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MOSAICO MUNDIAL 


La guerra y la estadística. 


L, afición a la estadística y la costum- 
bre, hoy en vigor, de comprimir los co- 
nocimientos de toda índole en compen- 
dios, epitomes, recensiones, etc., han dado 
como resultado la publicación en los Es- 
tados Unidos de un libro que resume en 
177 lecciones todos los conocimientos ne- 
cesarios para luchar en el Vietnam. 


Lo primero que pone de manifiesto 
este compendio de la guerra vietnamita 
es que ningún soldado americano está en 
condiciones de entrar en combate mien- 
tras no transcurren las seis primeras se- 
manas a partir de su llegada al teatro de 
operaciones. Los organismos precisan 
todo este tiempo para crear las defensas 


necesarias para enfrentarse a los innume-. 


rables insectos que allí les esperan dispues- 
tos al ataque. Pero las seis semanas no 
sólo sirven para la elaboración de anti- 
toxinas. Los soldados tienen también que 
reponerse del largo viaje por vía aérea. 
El viaje desde los Estados Unidos dura 
unas treinta y seis horas y las estadísti- 
cas demuestran que sus efectos no des- 
“aparecen hasta cinco días después de la 
llegada. También hay que aclimatarse al 
calor y la humedad del sudeste asiático 
y en esto se invierten tres semanas. 


Una vez dispuestas las tropas para el 
combate, el texto analiza las probabilida- 
des de supervivencia en el caso de ser 
heridos. Una afirmación categórica ase- 
gura que ningún soldado americano tar- 
dará más de treinta y cinco minutos en 
llegar a un hospital de campaña. ¿Qué 
pasa cuando los guerrilleros impiden la 
llegada de los medios de evacuación? Las 
estadísticas siguen diciendo que en la pri- 
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Por J. J. B. 


mera guerra mundial el 8 por 100 de los 
heridos fallecían en el hospital. Este por- 
centaje descendió en la segunda guerra 
mundial al 4 por 100, gracias a la rapidez 
de los medios de evacuación. los progre- 
sos de la cirugía y la intervención de los 
nuevos medicamentos. En Corea, los fa- 
llecimientos descendieron al 2 por 100 de 
los heridos ingresados en los hospitales. 
Por último, en el Vietnam, la cifra se 
redujo al 1 por 100. 


La nueva división de caballería aérea 
de los Estados Unidos cuenta con los ser- 
vicios de cuarenta y cinco médicos, y aun 
cuando esta cifra pueda parecernos muy 
alta, una de las 177 lecciones de la guerra 
vietnamita demuestra que el número 
debe ser mantenido e incluso elevado, si 
fuera posible. 


Por raro que parezca, los datos incluí- 
dos en el texto revelan que, prácticamen- 
te, toda la sangre utilizada en las trans- 
fusiones procede del Japón. Antes de cada 
batalla se preparan dos mil litros de san- 
ere y la que no se emplea es inutilizada. 
En realidad, nunca se conserva más de 
tres semanas. La que procede de los Es- 
tados Unidos, generalmente donada por 
estudiantes, se-destina al tratamiento de 
la hepatitis, una enfermedad que está 
ocasionando más víctimas que los guerri- 
lleros comunistas. 


Otra enfermedad importante es la ma- 
laria. Cientos de hombres atacados tienen 
que ser devueltos a los Estados Unidos 
por su causa, pues las autoridades sani- 
tarias encuentran dificultades para tratar 
el tipo de malaria existente en el Vietnam. 


La lección 89 está dedicada a los des- 
cubrimientos médicos realizados durante 
la guerra: en el Vietnam del Sur, el mos- 
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quito hembra no transmiten el germen 
de la malaria. 

Según parece, los datos disponibles 
permiten asegurar a los estadísticos que, 


en general, los muchachos americanos. 


combaten valientemente a los guerrille- 
ros del Vietcong e incluso han desarro- 
llado un instinto especial para olfatear y 
rechazar sus emboscadas. 


La lección 127 se refiere a los efectos 
que la guerra está produciendo en la ju- 
ventud americana. «Está desarrollando 
—dice—un nuevo tipo de juventud, do- 
minada por el patriotismo y el sentido 
de la responsabilidad. No cabe duda de 
que la guerra contribuirá a reducir la de- 
licuencia juvenil en América.» 


Una leyenda se desvanece. 


«Nuestros misiles son capaces de alcan- 
zar a una mosca en el aire», dijo el señor 
Kruscheff, poco antes de ser destituido. 
Esta declaración, hecha por el jefe comu- 
nista después de que un avión americano 
de reconocimiento fuera derribado sobre 
la URSS, no pudo ser confirmada, ni re- 
chazada, por haber suspendido el Gohier- 
no de los Estados Unidos los vuelos de 
los aviones U-2 sobre el territorio de la 
Unión Soviética. 

Lo anterior no quiere decir que la pre- 
cisión de los proyectiles soviéticos fueran 
la causa de la suspensión de los vuelos 
de reconocimiento. Los aviones america- 
nos habían solrevolado durante varios 
años el territorio ruso y debían de tener 
una abundante información sobre la pre- 
tendida eficacia de sus misiles antiaéreos. 
Lo más probable fué que, a partir de 
1959, el Pentágono tuvo conocimiento de 
las inmensas posibilidades de los satélites 
artificiales tipo «Discoverer», pudiendo 
así prescindir de los vuelos tripulados. 


Las estadísticas que ahora llegan del 
Vietnam, en donde los misiles rusos es- 
tán desplegados protegiendo a Hanoi y 
otras ciudades al norte del paralelo 17, 
descubren ante un mundo, un poco asom- 
brado, su escaso rendimienti ante los ata- 
ques de la aviación americana. El «Daily 
Mail» del 26 del pasado enero, afirma que, 
entre los meses de julio a diciembre, los 
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misiles rusos sólo derribaron diez avio- 
nes americanos en el Vietnam del Norte. 
Para conseguirlo fué necesario disparar 
más de mil proyectiles. 


Según las informaciones facilitadas por 
los pilotos, los proyectiles rusos se locali- 
zan con mucha facilidad y es posible elu- 
dirlos en el aire si se utiliza la capacidad 
de maniobra de los aviones. También los 
sistemas de contramedidas electrónicos 
instalados a bordo han dado magníficos 
resultados. Los misiles son especialmente 
ineficaces contra los aviones que vuelan 
a gran velocidad a alturas inferiores a mil 
metros. Los americanos admiten que los 
misiles soviéticos desplegados en el Viet- 
ham son un poco antícuados (se trata del 
modelo SA-2, con el que los rusos dije- 
ron haber derribado el avión de recono- 
cimiento de Powers), pero también ha- 
cen notar que los aviones utilizados en 
los ataques tampoco son los mejor dota- 
dos para esta clase de misiones. 


Las armas antiaéreas enemigas han de- 
rribado muchos más aviones que los diez 
citados en las estadísticas que ahora co- 
mentamos, pero se trata de aviones de- 
rribados por armas convencionales (fusi- 
les, ametralladoras, artillería A. A.) sin 
intervención de los misiles dirigidos. Las 
armas convencionales son muy eficaces 
cuando se utilizan contra aviones relati- 
vamente lentos que vuelan a baja altura. 


Al parecer, estas noticias procedentes 
del Vietnam han obligado al Pentágono 
a una completa revisión del valor opera- 
tivo de los misiles superficie-aire. Es de 
suponer el desconcierto que todo esto 
habrá causado entre los expertos que 
predijeron que los misiles dirigidos harre- 
rían del cielo a los aviones tripulados. En 
realidad, llueve sobre mojado, pues antes 
de que en el Vietnam del Norte se pu- 
siera de manifiesto la escasa eficacia de 
los misiles soviéticos, ya en los Estados 
Unidos se había producido un cierto des- 
encanto ante las decepcionantes actuacio- 
nes de algunos misiles antiaéreos ameri- 
canos. Entre ellos, los «Terrier», «Tar- 
tan», «Nike», «Ajax» y «Hércules». 


La situación puede producir una grave 
perturbación en los proyectos destinados 
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a desarrollar un sistema de defensa aérea 
por medio de misiles antimisiles. 


Lo que Rusia vió en la Luna. 


La Unión Soviética ha conseguido, el 
pasado 3 de febrero, poner con toda sua- 
vidad un vehículo espacial en la Luna. 
Hasta entonces, los científicos rusos sólo 
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más importante es el que se refiere a la 
constitución de la corteza de la Luna. Las 
fotografías recibidas permiten asegurar que, 
en contra de lo que se había dicho, la su- 
perficie lunar no está cubierta por una grue- 
sa capa de polvo. Las pruebas fotográficas 
demuestran ahora que el lugar al que llegó 
el “Luna 1X”, este es el nombre del vehículo, 
es un desierto sobre el que se extiende una 





Un avión “Crusader” ataca a un grupo de guerrilleros vietnamitas ocultos en la selva 


halían cosechado fracaso tras fracaso y 
las desiertas extensiones de nuestro saté- 
lite comenzaban a familiarizarse con la 
chatarra espacial soviética. 


El vehículo, tan dulcemente depositado 
en la superficie de la Luna, ha obtenido y 
enviado a la Tierra fotografías de incalcu- 
lable valor para el futuro de la conquista 
espacial. Sin embargo, el descubrimiento 


delgada capa de polvo de pocos centímetros 
de espesor y en el que también pueden verse 
algunas pequeñas piedras y cráteres de re- 
ducidas dimensiones. 


Hasta ahora, los científicos contaban con 
la información facilitada por las 18.000 fo- 
tografías tomadas por los vehículos ameri- 
canos de la serie “Ranger” antes «de estre- 
llarse contra la Luna. También la chatarra 
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americana comenzaba a cubrir los desiertos 
selenitas. Era una estupenda información 
que, sin embargo, adolecía del inconveniente 
de que las fotografías estaban tomadas des- 
de el espacio y a cierta distancia de la su- 
perficie de la Luna. Por el contrario, las que 
ahora se han conseguido fueron tomadas en 
la misma superficie, y en ellas se puede apre- 
ciar toda clase de detalles. 


¿En que estado se encuentran actualmen- 
te los proyectos de rusos y americanos para 
desembarcar en la Luna? Hasta ahora, am- 
bos competidores se habían apuntado varios 
fracasos en sus esfuerzos para conseguir un 
aterrizaje suave en nuestro satélite, Los ru- 
sos lo habían intentado por lo menos cuatro 
veces; tal vez seis o siete. Los americanos 
lo intentarán el próximo mayo, posiblemente 
un poco antes. 


La experiencia ahora realizada por los ru- 
sos consitió en reducir la velocidad del ve- 
hículo, desde unos 10.000 kilómetros hasta 
20 kilómetros por hora, para depositarlo con 
la máxima suavidad sobre la Luna con la 
ayuda de cohetes de frenado, puesto que la 
carencia de atmósfera impide el empleo de 
paracaídas. 


La NASA comienza ahora un programa 
intensivo con el objeto de adquirir expe- 
riencia en la técnica de los aterrizajes suaves 
en la superficie lunar. En realidad, hasta 
ahora no puede hablarse de fracasos ameri- 
canos, pues los vehículos de la serie “Ran- 
ger) estaban destinados a ser destruidos al 
entrar en colisión con la Luna después de 
cumplida su misión fotográfica, En mayo 
comenzarán las pruebas para conseguir un 
aterrizaje suave. Se trata del programa 
“Surveyor” del que ya se viene hablando 
hace algún tiempo. 

Por cierto, que este programa “Surveyor” 
fué calificado recientemente por un Comité 
del Congreso de los Estados Unidos como 
uno de los más desordenados y peor ejecu- 
tados de los programas espaciales ameri- 
canos”. 


La Guerra Meteorológica. 
Todo el mundo sabe que el Presidente 


Johnson es hombre de muchas preocupacio- 
nes: la guerra en el Vietnam, la disconfor- 
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midad de los aliados; Fidel Castro, Santo 
Domingo... Pero hace unas semanas puso 
abiertamente de manifiesto que una pre- 
ocupación más se había. incorporado a la 
larga lista de las ya existentes, Ante la 
prensa, se quejó de la lentitud con que se 
estaban desarrollando las investigaciones con 
el fin de modificar las condiciones meteoro- 
lógicas. La replica del grupo de científicos, 
que tienen a su cargo este programa de in- 
vestigaciones, fué fulminante. Un verdadero 
chaparrón de informes cayó sobre la Casa 
Blanca, tratando de justificar las causas del 
retraso, El más explícito de todos fué Mís- 
ter Gordon Mac Donald, Presidente de la 
comisión nombrada para la realización de 
las experiencias, El señor Mac Donald puso 
el problema al alcance del hombre de la 
calle al declarar: —“ Necesitamos treinta mi- 
llones de dólares, y sólo hemos recibido 
siete,” 

La cosa ha quedado suficientemente cla- 
ra, aun cuando entre los técnicos, no existe 
gran optimismo sobre los resultados finales 
del proyecto. 


—Todavía no se sabe bien cómo provo- 
car la lluvia—dicen—El método actual, que 
consiste en sembrar las nubes con núcleos de 
condensación como nieve carbónica o yoduro 
de plata, no es muy seguro. Además, hay que 
emplearlo con mucho cuidado. Por ejemplo, 
cuando se utiliza en los ciclones, prolonga la 
existencia de las nubes en lugar de disi- 
parlas. 


Por ctra parte, nunca llueve a gusto de 
todos. La jurisprudencia americana tiene 
antecedentes de algún caso en el que un 
“provocador” de lluvia fué llevado ante los 
tribunales por las inundaciones causadas en 
una región agrícola. Incluso los habitantes 
de otra región próxima, afectada de una 
gran sequía, presentaron una denuncia con- 
tra el “provocador” por haber desviado las 
nubes de su curso normal. 


A escala internacional el problema es to- 
davía mucho más grave. ¿Qué puede pasar 
si un sindicato de iniciativa del turismo in- 
glés, por ejemplo, decide enviar el mal tiem- 
po sobre Francia o España, en el momento 
en que las playas de estos países se encuen- 
tran abarrotadas de turistas nórdicos dis- 
puestos a tostarse a conciencia? 
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£ÉSTADO 


Por LUIS MESON BADA 
Comondante de Aviación 


«La única manera de evitar la osificación de la mente es no aceptar 
nada como fijo, comprender que las circunstancias de la fuerza cambian 
constantemente y que la organización, estrategia y táctica tienen también 
que cambiar...»,—MARISCAL FULLER, 


Al lector. 


No; no pases de largo. Otras veces no 
importó, porque pude decir cosas que 
quizá no te interesasen, porque pude em- 
borronar cuartillas con ideas quizá mal 
expuestas o equivocadas, o porque el con- 
tenido pudo ser una simple especulación. 
Pero hoy no. Hoy te ruego que leas, que 
dediques unos minutos de atención a este 
tema, porque, aunque estoy convencido 
de que sabes cuanto aquí se expone, ser- 
virá, en el peor de los casos, para des- 
empolvar esas ideas que dormitan en la 
región de lo que se ha olvidado, o en el 
confuso mundo del recuerdo. 


Prólogoi 


Cuando los Stukas alemanes arrasaron 
Polonia en aquel ataque relámpago de- 
moledor y espectacular, constituyendo la 
acción aérea jamás llevada a cabo hasta 
entonces; cuando la acción submarina 
destruía las líneas de abastecimiento ma- 
rítimo, impidiendo, neutralizando o en- 
torpeciendo el apoyo logístico necesario 
para alimentar la guerra, y cuando las 
Divisiones «Panzer» avanzaban a través 


de la estepa helada hasta penetrar en el 
mismo corazón de Rusia, en Alemania y 
en el mundo entero, se hablaba todavía 
de acciones terrestres, aéreas o navales. 
Fué precisamente el desembarco de Nor- 
mandía el que marcó un jalón decisivo 
en la historia bélica al planificarse por 
un Estado Mayor Unico como una sola 
operación conjunta. No se trataba de una 
cooperación inter-ejércitos, ni mucho me- 
nos de una colaboración de muy dudosos 
resultados, al no saber cada uno lo que 
podía pedir, ni el otro lo que debía dar. 
La necesidad de planificar en un todo 
«integrado» a nivel «Teatro de Opera- 
ciones», cambió radicalmente la mentali- 
dad unipolar de cada ejército, y tomó for- 
ma real y tangible el Estado Mayor Con- 
junto (Joint Staff), formado por Jefes 
y Oficiales de los tres ejércitos sobresa- 
lientemente cualificados, con amplia visión y 
claro concepto de lo qué, para qué y cómo 
tenían que desempeñar las funciones pro- 
pias de Estado Mayor en el más alto ni- 
vel del Mando. 


A. partir de entonces, la mente del hom- 
bre abandona el ancho y el largo, y ocu- 
pa la tercera dimensión del ámbito bé- 
lico. A este respecto, citaremos la opinión 
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del General Eisenhower, el cual afirma: 
«La guerra terrestre, marítima y aérea 
conducida por separado ha desaparecido 
para siempre», juicio que corre paralelo 
al del General Sokolowsky, jefe del Es- 
tado Mayor Central de la URSS: «La 
guerra moderna es una prueba integral 
de todas las fuerzas materiales y espiri- 
tuales.» 


No queremos ser reiterativos en citas, 
datos históricos o disquisiciones más o 
menos especulativas, que pudieran des- 
viarnos del tema o, lo que es peor, hi- 
cieran farragoso el contenido de estas 
líneas, alejando al presunto lector de se- 
guir adelante. Porque no se trata de lle- 
nar unas cuartillas más o menos ordena- 
damente, sino de exponer de una forma 
clara, breve y concluyente un tema que, 
por su interés, debe llegar a todos y a 
cada uno de nosotros. 


Alto Estado Mayor. 


Tras esta pequeña exposición que po- 
dría servir de preámbulo, vamos a consi- 
derar de forma rápida y esquemática 
unos aspectos que pudiéramos haber ol- 
vidado al paso del tiempo. Es indudable 
que sea cual fuera la estructura orgánica 
de las Fuerzas Armadas de cualquier país, 
y, yendo más lejos, de cualquier pacto 
o coalición, como consecuencia del carác- 
ter global de la guerra moderna, en la 
que de una forma integrada, incuestio- 
nablemente unida, actúan los Ejércitos de 
Tierra, Mar y Aire, y el potencial eco- 
nómico, científico, industrial y humano, 
surge por sí misma, la necesidad de con- 
tar con un nuevo ente orgánico que ase- 
gure la organización, dirección y coordina- 
ción de los determinantes del potencial 
bélico. Porque, evidentemente, los facto- 
res que hoy día determinan y condicio- 
nan la Defensa Nacional no pueden 
—como hemos señalado en alguna otra 
ocasión —caminar ignorándose unos a 
otros, con el riesgo de seguir líneas di- 
vergentes e incluso paralelas, que no por 
ello serían mejores. Por el contrario, han 
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de tener marcadas líneas de acción ne- 
cesariamente convergentes, y esto no pue- 
de lograrse más que a través de un or- 
ganismo, que en íntimo contacto con los 
Departamentos ministeriales civiles, co- 
ordine la acción de los Ministerios Mili- 
tares, e incluso de facetas civiles, lo que 
no significa interferencia en los asuntos 
específicos de cada Ministerio, los cuales 
tienen vida propia y, por tanto, han de 
desarrollarse por sí mismos. Como ejem- 
plo orgánico de lo expuesto podríamos 
considerar el ya conocido de la pirámide 
de base triangular, cuyas aristas laterales 
representan a cada uno de los Ejércitos 
de Tierra Mar y Aire. Pues bien, la pro- 
yección sobre la hase, del vértice o cús- 
pide, aun siendo ésta el punto de con- 
vergencia de las aristas, no hará variar 
las características de las mismas. 


Este organismo, que, con diversos nom- 
bres, existe en todas las naciones de cierto 
nivel, se denomina en España Alto Es- 
tado Mayor, el cual, creado por Ley de 
8 de agosto de 1939, tiene la triple fun- 
ción de ser: 


— Organo de trabajo de la Junta de 
Defensa Nacional. 


— Organo coordinador entre los Esta- 
dos Mayores de Tierra, Mar y Aire 
y actividades técnicas y económicas 
con ellos relacionadas. 

— Organo de información del Mando 


Supremo. 


Su estructuración se basa en el criterio 
de formar tres grandes grupos de otros 
tantos aspectos fundamentales: Militar, 
Logístico - Económico, Información, a los 
cuales se les fijan las siguientes fun- 
ciones: 


Como órgano de trabajo de la Junta 
de Defensa Nacional: 
<«Reunir y ordenar datos, noticias e 
información de los asuntos referentes 
a la Defensa Nacional, con la consi- 
guiente elaboración de estudios com- 
pletos sobre dichos fines.» 


«Solicitar informes de los diversos 
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Departamentos Ministeriales en asun- 
tos de la particular competencia de és- 
tos, sobre posibilidades de cuestiónes 
que afecten a la Defensa Nacional.» 


«Seguir el desarrollo de dichas de- 
cisiones o acuerdos, para informar a 
Su Excelencia o a la Junta de Defen- 

- sa Nacional, y poder así provocar nue- 
was instrucciones y directivas, cuando 
sea conveniente.» 


«Mantener estrecho enlace con los 


- Departamentos Ministeriales en las 


cuestiones de la competencia de la Jun- 
ta de Defensa Nacional.» 


Como órgano coordinador de las Fuer- 
zas Armadas: 


«Someter a la Autoridad, estudios y 
propuestas para la ordenación de la to- 
talidad de las energías nacionales en 
caso de guerra, de tal suerte, que, ante 
este evento, quedan asegurados en la 
misma medida, su evolución y su fun- 


cionamiento (en régimen autárquico).» 


«Preparar el estudio de las resolucio- 
nes que procedan en orden a la pon- 
deración de medios orgánicos entre las 
Fuerzas del Ejército y de la Marina y 
y del Aire.» 


«Estudiar y proponer las líneas ge- 
nerales de las organizaciones perma- 
nentes que deban constituir bases de 
operaciones combinadas en dichas fuer- 
zas.» 


«Estudiar y proponer directivas y 
planes para su acción conjunta en caso 
de guerra.» 


Como órgano de información del Man- 


do Supremo: 


«Facilitar al Mando Supremo la in- 
formación necesaria para la más exacta 
apreciación del potencial militar y eco- 
nómico en otros países.» 
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Para desarrollar estos cometidos, el 
Alto Estado Mayor está vinculado me- 
diante Juntas Interministeriales, no sólo 
a los Ministerios Militares, sino a los Ci- 
viles en sus sectores políticos, científicos, 
industriales y económicos del país, con- 
forme conviene a la ligazón directa o im- 


directa de los mismos con la Defensa Na- 


cional, 


En el Alto Estado Mayor radican asi- 
mismo los Servicios Militares centrales 
de Normalización, Catalogación, Estadis- 
tica Militar, Investigación Científica Mi- 
litar (en trámite de creación) e Investi- 
gación Operativa, recientemente creada, 
cuya vital importancia de conjunto es no- 
toria, para hacer factible el desarrollo del 
proceso logístico-económico de la Defen- 
sa Nacional. 


Dependiente del Alto Estado Mayor se 
creó el Centro Superior de Estudios de 
la Defensa Nacional (CESEDEN), el 
cual, en sus dos ramas —Escuela de Al- 
tos Estudios Militares y Escuela de ls- 


- tados Mayores Conjuntos—, viene a lle- 


nar una necesidad sentida desde hace 
largo tiempo, por consideraciones que se 
deducen de lo expuesto en estas líneas. 


Conclusión. 


Para terminar, creemos serán más elo- 
cuentes que nuestras propias palabras, lo 
que a este respecto dice la Directiva 10 
de la OTAN: 


«Es necesario que los esfuerzos te- 
rrestres, aéreo y naval se integren mu- 
tuamente, si se desea lograr el máximo 
resultado en la batalla. Las Fuerzas 
componentes forman un solo conjunto, 
fortaleciéndose recíprocamente para la 
consecución del fin común, cada una 
consciente de las necesidades, posibili- 
dades y limitaciones de la otra.». 
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OCHO FACETAS AL SOL 


Por JOSE LUIS YARZA OÑATE 
Instructor de V. S, M. 


Hechos y datos no muy conocidos de la guerra aérea en Alemania durante 
la segunda guerra mundial. 


Reconocimiento aéreo y colombofilia. 


Es Mando alemán no había podido ob- 
tener, a través de los agentes de infor- 
mación ni a través de los servicios de 
fotografía aérea, el surtido de datos com- 
pletos que se estimaban convenientes para 
el ataque al flanco francés. 


Para no subestimar—ni sobreestimar— 
ningún obstáculo y ejecutar con la ma- 
yor rapidez y facilidad posible el ataque 
a través de Bélgica y Holanda que hi- 
ciera innecesario un asalto frontal a la 
famosa línea Maginot, eran precisas in- 
formaciones minuciosas y completas que, 


por los medios entonces en uso, hubiera 
sido difícil conseguir o al menos no hu- 
biesen resultado fáciles de obtener con 
la precisión y extensión deseada. 


No se había situado en cada punto 
clave un enviado especial que (como hi- 
ciera el marino Gunther Prien en la hase 
británica de Scapa Flow, ejerciendo de 
relojero con pasaporte holandés meses 
antes de la guerra y de su célebre golpe 
de mano submarino) informase sobre las 
condiciones, fuerzas, dispositivo, etc., del 
enemigo de manera exacta. Carecíase asi- 
mismo de informes sobre posibles medi- - 
das defensivas en diversos puntos de 
aquellos dos países, medidas que podían 
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haber pasado desapercibidas hasta el mo- 
mento. 


Por otro lado, un reconocimiento aéreo 
de tal precisión requería, además de unas 
excelentes condiciones meteorológicas 
para la fotografía, un despliegue aéreo 
que, por reducido que fuese, resultaba 
difícil de ocultar, habiendo, por tanto, un 
riesgo de llamar la atención; sin contar 
con que un avión derribado o perdido puede 
resultar para el enemigo una fuente de 
datos tan importante como para invali- 
dar un propósito elaboradísimo. Ya_es 
conocida la historia de aquella «Cigiieña» 
de enlace que aterrizó por despiste en 
las líneas belgas y en la que viajaba un 
jefe alemán que llevaba en la cartera el 
plan de ataque alemán, que intentó que- 
marlo en una estufa y que un oficial bel- 
ga sacó a medio quemar. Los aliados cre- 
yeron se trataba de un cebo y otros alia- 
dos creyeron era una casualidad provi- 
dencial. 


Pues bien: había entonces una Socie- 
dad Colombófila en Alemania, cuyos 
miembros tenían inscritos varios cente- 
nares de miles de palomas mensajeras, 
palomas que, como es sabido, están so- 
metidas a requisa para fines militares O 
de grave emergencia. La facultad de es- 
tos animales es desde antiguo conocida 
y explotada. Sus «mínimos» operativos 
vienen a ser los de los aviones entonces 
en uso; y en condiciones no muy bue- 
- nas saben dirigirse desde donde sea al 
paloriar en que viven. El porcentaje de 
fallos debido a causas fortuitas y «capri- 
chos» era factor conocido y con el que 
se contaba ya (los aviones, por desgracia, 
también tienen sus fallos imprevisibles e 
inoportunos algunas veces). 

La experiencia había demostrado que 


las palomas mensajeras soportan bastan- 
tes gramos de carga sin por ello perder 


«características» en forma apreciable. Co- * 


nocíase su velocidad media, autonomía, 
niveles usuales de vuelo, tanto con carga 
como sin ella, gracias a diversas pruebas 
efectuadas sobre comarcas diversas, y ha- 
bía abundante información fehaciente al 
respecto. Se había establecido incluso el 
porcentaje de aves que, de un total dado, 
cumplían satisfactoriamente la misión 
asignada, la llenaban sólo a medias y fra- 
casaban. 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Habrá adivinado el lector que, con al- 


«gunos «detalles» más, se podía obtener 


un detalladísimo mosaico de todas las 
comarcas que interesaban al Mando ale- 
mán para preparar su ofensiva, 


Lo que más difícil parece, ya existía : 
un tomavistas en miniatura de peso so- 
portable por la paloma y cuyas caracte- 
rísticas técnicas no eran nada del «otro 
jueves». Se trataba solamente de foto- 
grafiar a poca altura unos pocos kilóme- 
tros de recorrido por paloma, mediante 
un sistema de sincronización que permi- 
tiera a palomas del mismo «equipo» irse 
turnando en fotografiar los diversos tra- 
mos de la ruta sucesivamente. De la re- 
unión de los diversos fragmentos se ob- 
tenía la imagen gráfica desde el mismo 
lugar de suelta al de recogida de las aves. 


La cámara se fabricó rápidamente en 
la cantidad necesaria, pues la industria 
del ramo nada tuvo que improvisar y 
contaba con suficiente experiencia para 
suministrar lo que se le pedía. 

La organización necesaria para la cla- 
sificación del material recogido y su prte- 
sentación en forma interpretable por los 
«usuarios» del mismo era otro de los «pt- 
queños detalles» que había que dejar bien 
resueltos. Debían coordinarse las diferen- 
tes oleadas de palomas que iban a sobre- 
volar las rutas establecidas, los intervalos 
convenientes, los puntos de suelta, los 
puntos de cruce entre las diversas rutas 
establecidas, organizando todo ello con 
la proverbial eficiencia y meticulosidad 
tudesca quintaesenciada. 


Fueron, pues, agrupadas. las palomas 
de entidades oficiales y particulares en 
los puntos de recepción que se les habían 
asignado y en donde permanecerían sus 
palomas un tiempo. Un huen día partie- 
ron enjauladas hacia el mar del Norte y 
desde diversas embarcaciones distribuí- 
das en las «cabeceras de ruta» se proce- 
dió a la súelta de aves. 


El símbolo de la paz se convertía en 
ojos para la guerra, realizando una mi- 
sión no prevista en su reglamento de em- 
pleo y utilización. 


Del total de palomas empleadas, dos 
tercios cubrieron los recorridos previstos 
en las condiciones que se esperaba; el 
tercio restante, o no llegó a los paloma- 
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res, O lo hizo tarde, o fué a parar a otros 
puntos distintos de los de recogida. Ya 
se contaba de antemano con una propor- 
ción de ineficacia semejante, y, por tan- 
to, la labor no se vió entorpecida por 
estos fallos al haber podido obtenerse 
información gráfica de todas las rutas 
fijadas y de todos los tramos de las mis- 
mas. Pudieron así ampliarse las informa- 
ciones existentes y cotejar los datos con 
los obtenidos por agentes y aviones. 


Las fuerzas alemanas que más tarde 
ocuparon Bélgica y Holanda pudieron 
recoger algunas palomas «desertoras» 
que se habían pasado al hando del cuervo 
del arca de Noé, 


Hemos visto una faceta muy poco co- 
nccida de la actividad aérea alemana, 
aunque se trate de una operación no eje- 
cutada por aeronaves. Sin pretender sen- 
tar cátedra, vamos a asomarnos a otros 
aspectos no tan incruentos del esfuerzo 
aéreo germano durante la segunda guerra 
mundial, aspectos que en los textos ha- 
bitualmente a disposición del hombre de 
la calle, aviador o no, aparecen con fre- 
cuencia incompletos o, lo que es peor, 
deformados por fobias o filias muy di- 
versas, llegando a constituir verdaderos 
tópicos. Vamos a dar un vistazo global 
a la campaña de Polonia que comprende 
desde el 1 de septiembre de 1939 al 28 de 
septiembre de 1939 (un mes lunar). 


Campaña de Polonia. 


Dada la rapidez con que fué vencida 
la admirable nación pelaca, no se ha dado 
apenas importancia a lo que fué la gue- 
rra aérea en ese martirizado país. 


Cierto es que gran parte de sus efec- 
tivos aéreos fueron destruídos en el suelo 
por no haler previsto precisamente esa 
contingencia los responsables polacos, 
pero unas pocas cifras nos van a demos- 
trar que la cosa no fué fácil como, gene- 
ralmente, se cree, aunque fuese breve. 


Una cuarta parte de los aviones que 
la Luftwaffe tenía disponibles para dicha 
campaña quedaron inutilizados: 364 avio- 
nes en junto. 
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De ellos, 279 de diversos tipos fueron 
puestos fuera de servicio por graves 
daños. 


Veamos en el capítulo de aviones des- 
truídos los que lo fueron y cuántos de 
cada clase perdió la Fuerza Aérea ale- 
maña en esas cuatro semanas de lucha: 


Aparatos de reconocimiento... ... ... ... 3 
> CA o ds a o rca? 67 
> asalto y bombardeo ... ... ... 90 
> bombardeo en picado (Stukas). 31 
> TIAMSPOMe 00.0 coo coo ccoo 12 
> AEVerSOS tÍDOS c0.0 coo coo 000... 22 
Aparatos destruídos ... ... puñal ua. 1285 


Fijémonos ahora en el despliegue de 
la aviación polaca (sólo se cuentan los 
aviones modernos) por lo que al frente 
respecta: 


Cars da acia. 159 
Bombarderos .xo das coronas tt 36 
Bombarderos ligeros ... 0.0. coo coo... ... 118 
Reconocimiento ... 0... .mo 00. ono cc. o 84 


. 397 


Aviones de primera línea 


Pasemos al despliegue en lo que a re- 
serva e instrucción atañe: 





CAZAS mo aaa a ad de 118 
Bombarderos ... ... ... E A as 30 
Bombarderos ligeros +... 2... ooo... ... 85 
Reconocimiento ... 00.00 ooo coo co 115 

Aviones de retaguardia ... 0... ... ... 348 


Disponía, pues, Polonia de 743 apara- 
tcs modernos frente a 2.283 que tenía 
Alemania (no se incluyen en esta cifra 
los asignados al Ejército de Tierra ni los 
del mando de defensa metropolitana). 

Los alemanes derribaron 333 aviones 
polacos; 116 pudieron escapar a Rumania 
(neutral por entcnces) en cuanto no tu- 
vieron aeródromos desde donde despegar, 
y el resto fueron destruidos en tierra o 
capturados por alemanes y rusos. Como 
puede verse, la campaña de Polonia no 
fué un «paseo militar», como muchos 
creen, y hay heroísmos que no tienen lo 
que pudiéramos llamar «buena prensa». 


La campaña de Rusia. 


Ll frente oriental se ha considerado 
por autorizadas—aunque a menudo par- 
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ciales—plumas como una especie de cura 
de reposo para los pilotos alemanes, “Tal 
afirmación, aunque en. algún momento 
pudo ser cierta, en su forma general es 
gratuita como muchas de las generaliza- 
ciones que solemos hacer al emitir jui- 
cios. 


Patrullar y combatir en la tundra, sin 
cabinas «presurizadas», con el Sol sobre 
el horizonte durante casi todo el día en 
verano o con un poco de claridad unas 
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unos 2.000 averiados. En el mismo perío- 
do de. tiempo, la producción de aviones 
en Alemania ascendía al doble de las pér- 
didas en el frente del Este. Teniendo en 
cuenta la diversidad de sectores en que 
Alemania debía desplegar sus Fuerzas 
Aéreas, esta cifra no era muy halagúueña, 
y si se medita sobre ella, a pesar de las 
victorias alemanas, hay que reconocer 
que distaba mucho de ser tolerable si se 
prolongaba en esa proporción. 





horas de invierno, no es un placer pre- 
cisamente. Cierto que la aviación sovié- 
tica era, por lo general, presa fácil para 
los pilotos de la Luftwaffe un poco he- 
chos; y notablemente inferior en eficien- 
cia y material si se comparaba con la an- 
elosajona, pero la defensa antiaérea rusa 
puso de relieve una terrible eficacia en 
el frente, y durante los últimos años de 
guerra, el arma aérea rusa demostró no 
haberse dormido. 


En diez meses de campaña en Rusia 


(junio de 1941 hasta abril de 1942), las 
pérdidas de la Luftwaffe arrojaron un 
total de casi 3.000 aparatos perdidos y 


El abastecimiento de Stalingrado. 


He aquí otro aspecto de la actividad 
de la Luftwaffe que sistemáticamente se 
viene desconociendo o subestimando. El 
apoyo logístico por vía aérea, prometido 
al VI Cuerpo del Ejército, no se pudo 
llevar a cabo en la forma anunciada por 
Goering; pero de eso a afirmar su ausen- 
cia como algunas plumas han hecho, arri- 
mando particulares ascuas a sus más par- 
ticulares sardinas, media un abismo. Di- 
versos aeródromos del sector fueron sien- 
do conquistados por los rusos, y a pesar 
de la crudeza del frio, se cperó desde 
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ellos hasta el último momento, incluso 
bajo el fuego de la infantería enemiga y 
combatiéndose cuerpo a cuerpo en las 
mismas lindes del campo. 


Los veteranos Ju-52 hicieron todo lo 
que humanamente era posible hacer en 
aquel caos, dadas su reducida velocidad 
y el blanco que ofrecían en tan hostil te- 
rreno democráticamente igualado por la 
nieve, con escasa visibilidad, sin referen- 
cias y en medio de abundantes borrascas. 


Los Focke Wulf «Cóndor», situados en 
el aeródromo de Stalino, no llegan a la 
veintena. Es el único avión con autono- 
mía, velocidad y capacidad de carga para 
hacer algo positivo por los sitiados a 
quienes abastece de combustible, de mu- 
niciones y de víveres, regresando carga- 
dos de heridos. Para mantener los “Cón- 
dor» en vuelo, hace falta un esfuerzo que 
es dificilísimo de valorar. Con tempera- 
turas entre 30% y 40% hajo cero, el 
personal de mantenimiento no puede 
trabajar, los materiales cambian sus pro- 
piedades y se obtiene un rendimiento 
desproporcionadísimo respecto a los es- 
fuerzos realizados que rayan en lo he- 
roico,. Este grupo de transporte, sólo po- 
see un carrillo de aire caliente para los 
motores. El tejido de las cubiertas se ha 
roto como cristalizado debido al frío rei- 
nante, y a menudo tiene que emplearse 
ee carrillo para descongelar a los mecá- 
nicos y demás personal de tierra. 


Los «Cóndor» operaron hasta el últi- 
mo día. 


En Saporosje había 40 Heinkel 177 allí 
destacados para su evaluación y experi- 
mentación en tiempo invernal, pero a pe- 
sar de las temperaturas reinantes, su tara 
congénita (el peligro de incendio) no 
acababa de desaparecer y de los 40, sólo 
7 estaban en vuelo. El He-177 era un 
avión de bombardeo de reducida capaci- 
dad y que sólo podía transportar una 
carga no mucho más pesada que su vete- 
rano hermano el He-111, el conocido «Pe- 
dro» en la guerra española. Eso hacía que 
los abastecimientos que podía llevar fue- 
ran pocos y que meter en su comparti- 
miento de bombas o incluso en su angosto 
pasillo a unos poquísimos heridos, signi- 
ficase para ellos un peligro de muerte por 
engelamiento, 


En aquella especie de puente aéreo 
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participaron dos ejemplares del Junkers- 
290, capaces para 10 toneladas de carga. 
Entraron en servicio el día 10 de enero, 
y uno de ellos, despegando con 80 heri- 
dos a bordo, se estrelló (más adelante se 
supo por la declaración del único supervi- 
viente de la tripulación, que la aceleración 
producida al despegar, hizo que los api- 
ñados pasajeros se desplazaran hacia la 
cola de manera brusca, lo cual bastó para 
descompensar el aparato e impedir que 
el piloto venciese aquel súbito encabrita- 
miento producido en el peor momento y 
a pocos metros del suelo). 


La cobertura aérea y protección de es- 
tas entradas y salidas corrió a cargo de 
pilotos voluntarios, pertenecientes a la Es- 
cuadra de Caza núm. 3 (Udet). Llegaron 
a Pitomnik a principios de diciembre. Su 
arrojo y tenacidad permitieron la conti- 
nuidad de las operaciones de un abasteci- 
miento que, aunque insuficiente, no se 
interrumpió y que trajo aparejada asimis- 
mo la liberación y rescate de 40.000 
heridos que pudieron salir del cerco gra- 
cias al «puente aéreo». Esta cifra es de 
por sí elocuente. De estos pilotos volun- 
tarios puede decirse que llegaron al lí- 
mite de lo humanamente posible, toda vez 
que con el enemigo en el propio aeródro- 
mo, y en un día de infausto recuerdo— 
el 16 de enero—consiguieron aún despe- 
gar con 6 Stukas y 6 cazas Me-109, rum- 
bo a las filas alemanas. Estas acciones, al 
igual que las llevadas a cabo por la ma- 
rina de guerra y mercante alemanas en 
los cuatro últimos meses de guerra, res- 
catando de la parte oriental de Alemania, 
ya cercada por los rusos, a unos 2.000.000 
de personas que no deseaban quedarse a 
ver qué trato les daban los soviets, no han 
sido divulgadas apenas, y en mi modesta 
opinión merecerían figurar en las varias 
y documentadas obras de todos los ma- 
tices que sobre la última guerra mundial 
se han escrito. 


La aviación estratégica. alemana. 


La Luftwaffe careció de ella por di- 
versas razones, algunas de las cuales me- 
recerían un libro. No obstante, conviene 
hacer constar que los Estados Unidos no 
tuvieron una aviación estratégica hasta 
1943, a pesar de disponer de incompara- 
ble ventaja en cuanto a recursos se refiere 
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y poseer ya desde tiempo atrás de aviones 
idóneos o al menos adecuados, Aunque 
Alemania hubiera poseído aviones simi- 
lares, le hubiera resultado dificilisimo en- 
trenar, organizar y disponer las suficientes 
tripulaciones capaces de un empleo eficaz 
del arma estratégica. Eso, de un lado. Del 
otro, y teniendo en cuenta las limitadas 
fuentes de combustibles y materias pri- 
mas, cualquier esfuerzo en favor de la 
aviación estratégica hubiera supuesto el 
colapso o la postergación de otras ramas 


de la aviación a las que no podía renun- 


ciar. 


En plena guerra, y sin la ayuda y cola- 
boración de los países vecinos en cuanto 
a suministros y equipo se refiere, mal po- 
día el Reich, a pesar de su sorprendente 
capacidad, organizar una fuerza estraté- 
gica digna de tenerse en consideración. 


Los mastodónticos Messerschmitt-323, 
concebidos como planeadores gigantes 
para transporte:en un principio, no servían 
en absoluto para el bombardeo estratégi- 
co; tampoco los Focke-Wulf, que eran 
polimotores previstos para el transporte 
comercial. En cuanto al antes mencionado 
He-177, conviene saber que era un apa- 
rato respondiendo. a exigencias de com- 
promiso. Debía ser cuatrimotor, pero los 
organismos de planificación de la indus- 
tria aeronáutica no deseaban ningún cua- 
trimotor por el momento, y el único ca- 
mino que se abría para salvar el proyecto 
fué colocar bajo cada cubierta dos moto- 
res en vez de uno; con lo que la apa- 
riencia externa cumplía las exigencias 
formales. Pero aunque el rendimiento no 
era malo, tampoco fué un avión del que 
. los constructores pudieran enorgullecerse 
demasiado. El aspecto «seguridad» deja- 
ba mucho que desear, pues mostraba 
frecuente e inesperada tendencia al incen- 
dio tan pronto como la temperatura 
alcanzaba valores que en otros aviones no 
tenían nada de extraño. No llegaron al 
millar y medio los construidos y su jamás 
corregida costumbre de incendiarse 
inesperadamente, le valió el apodo de 
«encendedor» (1) entre los pilotos, con 
plena justificación como se ve. 


(1) La semejante pronunciación de  Flugzeug 
(avión) y Feuerzeug (encendedor), da origen a que al 
avión que suele tener tendencia al incendio se le 
apode «encendedor», 
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Tampoco el Messerschmitt-262, rápido 
birreactor de líneas de tiburón y que ate- 
rrizaba casi a 300 kilómetros por hora, 
podía incluirse entre los posibles candida- 
tos a una aviación estratégica. Concebido 
como caza, el afán revanchista del Jefe de 
Estado alemán se empeñó en transtor- 
marlo en hombardero. Se tardó casi un 
año en disuadirle de tal empeño y las 
unidades de la Luftwaffe con él equi- 
padas lo recibieron demasiado tarde, cuando 
ya la desarticulación de Alemania comen- 
zaba a hacerse patente, viendo además 
reducidos a unos pocos los aeródromos 
desde los que podía operar. 


Los Arado, birreactores monoplazas de 
bombardeo, eran algo más lentos que los 
Me-262 y eran más bien aviones para em- 
pleo táctico y para el reconocimiento. 


Puestos a tratar del material de la 
Luftwaffe vamos a fijarnos (y que cada 
cual saque las consecuencias oportunas) 
en las cifras de producción de la industria 
aeronáutica hasta fines de 1944, pues los 
datos posteriores son muy confusos y di- 
fieren notablemente según las fuentes. 


Alemania fabricó desde que entró en la 
guerra un total de 113,514 aviones de to- 
das clases. Bonita cifra. ¿No? En ella se 
incluyen diversos prototipos, pre-series 
que no llegaron a más y algunos otros 
reactores no llegados a la fase operativa. 


En el cuadro que a continuación vere- 
mos, aparecen los diversos tipos de avión 
construídos por la industria bélica alema- 
na de aviación y que suma 98.755 apa- 
ratos de los tipos más conocidos distri- 
buídos como sigue: 


AVIONES DE CAZA: 


30.480 Me-109 
20.001 Fw-190 
1.294 Me-262 
2683 He-219 
67 Ta-152 

8 Ta-154 

11 Do-335 


(nocturno) 


AVIONES DE TRANSPORTE: 


2.804 Ju-52 

201 Me-323 

43 Go-244 

31 Ju-352 
3.143 Planeadores 
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AVIONES DE RECONOCIMIENTO: 


263 Fw-200 
846 Fw-189 
510 Hs-126 
41 Ju-290 
AVIONES HIDROS: 
435 Ar-196 
276 Bv-138 (rec. lejano) 
128 He-115 (torpedero) 
135 Do-24 


71 Do-18 
4 Bv-222 


AVIONES DE ASALTO: 


5.762 Me-110 
841 Hs-129 


AVIONES ENLACE Y ESCUELA: 


2.549 Fi-156 (<cigieña») 
10.942 (diversos tipos enseñanza) 


BOMBARDEROS DIVERSOS: 


15.000 Ju-88 (rec., caza noct.) 
5.636 He-111 
4.881 Ju-87 (antítanque, asalto) 
1.730 Do-217 
1.446 He-177 

103 Ju-388 

214 Ar-234 (reactrrec.) 
1.013 Me-410 (bomb. rápido) 
1.036 Ju-188 (rec., caza noct.) 

506 Do-17 

101 Do-215 


Aunque acabamos de ver cuántos avio- 
nes de cada clase produjo Alemania, no 
estará de más ver los que corresponden a 
cada año de la guerra. Hay cifras más elo- 
cuentes que un libro como son la de 1944, 
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en que Alemania fabricó, a pesar de las 
dificultades de toda índole y gracias a ha- 
ber ido camuflando, dispersando y ente- 
rrando su industria más de 40.000 aviones: 
y en los primeros meses de 1945, con el 
polvo de la derrota en sus labios, alcan- 
zÓ la citra de 7.539 aparatos, que tripli- 
caba las correspondientes al primer año 
de guerra. 


En el adjunto cuadro veremos la dis- 
tribución de la producción : 


Como es natural, las cifras de 1943 so- 
lamente comprenden los meses que van 
desde principio del año hasta el fin de las 
hostilidades. 


Durante la ccupación progresiva de di- 
versos territorios metropolitanos del Reich 
por los aliados, fueron apareciendo en lu- 
gares insólitos pequeñas factorías, plantas 
de montaje para motores y conjuntos, al- 
macenes de piezas o elementos para la cons- 
trucción «le aviones, etc. Los servicios de 
información aliados ya poseían bastantes 
datos sobre esa labor de “subterraneización” 
de la industria, pero sobre todo al acabar la 
guerra vieron con gran sorpresa la parte 
que ignoraban. En Alemania se había rea- 
lizado en 1943 (en cuanto los bombarderos 
aliados comenzaron a hacerse terriblemente 
eficaces), un completísimo censo de cuantas 
cuevas, subterráneos, canteras y minas aban- 
donadas había en el país. Luego, sistemáti- 
camente, fué ocultando en los lugares con- 
venientes aquellas industrias o cadenas de 
montaje. Túneles del ferrocarril fueron 
ocupados efectuando el consiguiente rodeo 
al hacer el nuevo tendido del tramo de rieles. 
Asimismo, algunos tramos, rectilíneos y a 


























CLASE TOTALES 1939 1940 1941 1942 1943 1944 | 1945 
¡ 
Bombarderos 18.235 1737 2.852 3.373 4.337 4.649 2.287 00000 
Caza 53.728 605 2.746 3.744 SOS 10.898 25.285 4.935 
Asalto 12,359 134 603 1.079 1.249 3.266 5.496 1.104 
Reconocimiento 6.299 163 971 5307 1.067 1.117 1.686 216 
Hidro 1.190 100 269 183 238 259 141 0000 
Transporte 3.079 145 388 502 573 1.028 443 ¡ 0000 
Planeadores 3.145 000 378 1.461 745 442 111 | 8 
Enlace 2.549 46 170 431 607 874 410 11 
Escuela 1.942 588 1.879 V-I2P. | 1.078 2.274 3.693 318 
Reactores 1.988 : 000 000 000 | 000 000 947 
; 
TOTAL 113.514 | 2,318 10.247 12,401 | 15.409 24.807 * 40.593 7.539 
! | 
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nivel, de la célebre Autobabn fueron con- 
vertidos en magníficas pistas de cemento 
para el despegue de los aviones recién cons- 
truídos y que se almacenaban en áreas de 
dispersión cercanas hasta el momento pre- 
ciso. El metro de Berlín tenía un tramo en- 
tre dos estaciones (Grenzallee y Bergstrasse), 
destinado al montaje y construcción de fu- 
selajes y planos de cola para el Junkers-188. 
Dichos componentes debido a su volumen se 
construían en dos mitades y se montaban y 
acoplaban en el exterior, a fin de que las 
partes pudieran caber en los escensores. En 
las minas de potasa de Halle se ampliaron 
las galerías para instalar unos talleres de 
componentes eléctricos y neumáticos en los 
que trabajaban cerca del millar de opera- 
rios. 


En algunos bosques se encontraron ca- 
minos y carriles, que llevaban hasta empla- 
zamientos ocultos o subterráneos de diversos 
talleres y plantas de montaje. En Baviera, 
en un túnel de carretera, Messerschmitt 
montaba quince aparatos por semana, y los 
americanos, en Egeln, descubrieron una gran 
fábrica subterránea de la que a fines de 1944 
salían diariamente media docena de Focke 
Wulf Ta-154, y en el mismísimo mes de 
marzo de 1945, mada menos que diez reac- 
tores Heinkel-162 diarios. 


Y aquí es donde aparecen los pros y los 
contras del bombardeo estratégico por lo que 
respecta a su eficacia contra la industria de 
guerra alemana, A pesar de las dificultades 
de todo género, Alemania pudo mantener 
unos ritmos de producción que aún sorpren- 
den a los aliados cuando tratan de ello; pues- 
to que tanto la rápida rehabilitación de las 
fábricas bombardeadas como el creciente 
número de plantas subterráneas, permitían 
con una buena coordinación aquel notable 
rendimiento, 


Los pilotos. 


Toda generalización en este sentido es 
peligrosa. El hecho de que cada rama de la 
aviación militar tenga sus limitaciones y sus 
condiciones de empleo, mantiene en un dis- 
creto segundo plano en lo que a popularidad 
se refiere a la aviación que no es de caza, 
toda vez que desde antiguo se estableció la 
costumbre de “abonar en cuenta” los de- 
rribos de aviones enemigos, y ese criterio de 


REVISTA DE AERONAUTICÁ 
Y ASTRONAUTICA 


valoración de méritos es el que más se ve. 
Tanto entre los aviadores aliados como en- 
tre los del Eje, los hubo meritísimos e in- 
cluso decisivos en determinadas circunstan- 
cias, y de esos no se suele hablar ni escribir, 
sino raramente. Los reconocimiento foto- 
gráficos sobre el corazón de territorio ene- 
migo, los vuelos de descubierta sobre las 
aguas que los convoyes recorrían, los torpe- 
deamientos, los de salvamento ante las pro- 
pias narices del adversario, la destrucción de 
defensas enemigas en el frente y los ataques 
a trenes armados, tanques y blindados como 
los llevados a cabo por Closterman y Rudel, 
etcétera, merecen más atención que la que 
se les ha dedicado. 

No hay que pensar por ello que sea me- 
nos importante la labor de destrucción de la 
aviación enemiga, no. La caza diurna y noc- 
turna de la Luftwaffe derribó 70.000 avio- 
nes enemigos en números redondos, de esta 


cifra, dos terceras partes corresponden al 


frente del Este. 


Entre los “ases” de la caza germana, 103 
pilotos contaban con más de 100 victorias 
en su haber, 13 de ellos pasaban de las 200 
y 2 (que sobrevivieron a la guerra y la post- 
guerra) pasaron de las 300. 


En opinión de ecuánimes y experimen- 
tados pilotos aliados, los alemanes tenían 
buenos aviones y pilotos. Los pilotos, sin 
embargo, podían dividirse en dos categorías : 
la de los viejos zorros y la del montón; en 
la primera, que venía a ser una quinta parte 
del total de pilotos de caza, se encontraban 
los que habían vivido todas las campañas 
aéreas y la suerte les había permitido adqui- 
rir una experiencia insuperable. Algunos de 
ellos habían volado con la Legión Cóndor 
en España y eran netamente superiores al 
piloto normal de la caza aliada. Los “del 
montón” quedaban ligeramente por debajo 
de la categoría aviatoria del piloto aliado en 
general. Su arrojo no bastaba para suplir 
una instrucción abreviada por la escasez de 
combustible, y con frecuencia eran destina- 
dos a unidades operativas sin haber adqui- 
rido todo el entrenamiento necesario. 


Mientras fué posible la rotación de un1- 
dades entre el frente occidental y el oriental, 
la cosa no marchó del todo mal; pero a me- 
dida que las pérdidas se incrementaron y fué 
necesario emplear a fondo a personal sin 
instrucción completa, se pusieron de mani- 
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fiesto apreciables deficiencias, y junto a uni- 
dades de altísima eficiencia había otras muy 
medianas. 


Los veteranos conocían perfectamente su 
oficio y sin demérito de su arrojo y acome- 
tividad, hacían gala de prudencia y astucia; 
los pilotos aliados les temían. En cambio, 
los más jóvenes, a pesar de su alta moral 
combativa y su arrojo, no sacaban a sus 
aviones todo el “jugo” de que eran capaces 
y en muchas ocasiones resultaban fácil presa 
para los pilotos aliados. En conjunto, la ca- 
lidad de los pilotos alemanes entre 1944 y 
1945, aumentó considerablemente y superó 
en mucho a la existente en los años ante- 
riores. Si nos pusiéramos a analizar las 
causas, veríamos que al hallarse defendiendo 
ya el suelo patrio, sus propias viviendas e 
industrias era lógico que la combatividad 
aumentase. Añádase a ello el hecho de que 
al tener absoluta prioridad la caza, se dis- 
ponía de una abundancia de medios mate- 
riales y personales casi desconocida hasta 
entonces, así como el desarrollo de nuevas 
tácticas y de aprovechar unas enseñanzas 
adquiridas a un altísimo precio, 


El último esfuerzo. 


El General Sperrle planeó una acción de 
la que no se ha hablado mucho por ser rea- 
lizada cuando Alemania entraba en el prin- 
cipio del fin. Me refiero a la acción que el 
1 de enero de 1945 llevaron a cabo un millar 
de aviones, que procedentes de doce aeró- 
dromos principales y sus “satélites”, cons- 
tituyeron tres formaciones de unos 300 apa- 
ratos cada una (650 Focke Wulf 190, 450 
Messerschmitt 109 y 3 Junkers 188 como 
guías). Estas formaciones, en las que se ha- 
llaban incluídas las Escuadras de Caza nú- 
meros 2-3-4-5-26-27-52-53 y aviones de 
otras unidades, llegaron respectivamen has- 
ta Bruselas, Eindhoven y Venlo (frente es- 
tadounidense). Los Me-262 habían obtenido 
un detalladísimo informe fotográfico sobre 
cuantos aeródromos en poder de los aliados 
había dentro de su radio de acción y, por lo 
tanto, pudo facilitarse a todos los pilotos 
alemanes participantes un mapa a gran es- 
cala con todos los objetivos y rumbos de re- 
greso, amén de varios detalles más de gran 
utilidad. Los aliados recibieron un durísimo 
golpe, toda vez que solamente tres de sus 
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aeródromos no fueron atacados. En Evére 
(Bélgica) fueron destruídos 123 aviones 
aliados, entre ellos varios Douglas de trans- 
porte, fortalezas y aviones tácticos. En 
Eindhoven, base de un ala de caza cana- 
diense y de otra polaca, fueron destruidos 
124 aparatos. En total perdieron los aliados 
aquel día 300 aviones en cuestión de minu- 
tos. La Luftwaffe perdió en tan brillante 
acción un centenar de aparatos, de los que 
una tercera parte fueron derribados por los 
pocos aviones aliados que se encontraban en 
el aire y el resto lo fué por acción de la DCA. 


La propaganda aliada y especialmente la 
americana (fueron los menos perjudicados 
con esta acción), escamotearon al público 
el verdadero significado y alcance de este 
ataque alemán, haciéndolo aparecer como 
una gran victoria para los aliados; pero en- 
tre los pilotos aliados los comentarios fue- 
ron muy diferentes, puesto que su aviación 
táctica estuvo prácticamente sin poder ope- 
rar más de una semana, y sólo gracias al te- 
són del Mariscal del Aire Broadhurst, se 
pudo organizar una especie de fondo común 
de aviones en tanto se recibían de Inglaterra 
las reservas necesarias para reponer los 
efectivos. 


Fué esta la última operación de enverga- 
dura de la Luftwaffe. Los bombardeos de 
“lanzadera” desde el Mediterráneo al Mar 
del Norte, el ataque continuado y sistemá- 
tico a los nudos ferroviarios y material de 
trasporte acabaron de desarticular todo el 
dispositivo alemán que estaba derrumbhán- 
dose. Sus unidades aéreas, a partir de en- 
tonces, llevaron una vida transhumante, de- 
biendo bastarse a sí mismas tanto operativa 
como logísticamente, así como en lo relati- 
vo a defensa de sus aeródromos. Ya no era 
posible una coordinación centralizada y las 
unidades no solían permanecer mucho más 
de una semana en la misma base. Muchos 
aviones no contaban con aeródromos de 
pistas lo suficientemente acondicionadas 
para operar, y las pocas que quedaban en 
uso resultaban insuficientes. 


Efectiva y brillante fué la operación de 
primero de año; pero sólo fué una pausa que 
no podía ya resultar de gran utilidad para el 
desarrollo de los acontecimientos, Un gesto 
digno al que no se prestó casi atención por 
parte de quienes “informan” al hombre de 
la calle, 
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El ALUNIZAJE SUAVE DEL 


“LUNIK-1X”” 


Notas provenientes de los Estados Uni- 
dos de Norteamérica, de 27 de enero próximo 
pasado, hacían saber que para el verano de 
este año de gracia lanzarían dos ingenios sin 
tripular hacia la Luna; el “Surveyor”, que se 
posaría suavemente en el suelo lunar y envia- 
ría fotografías desde allí, y el “Luna-Orbi- 
ter”, que se satelizaría alrededor de ella (a 
unos 40 km. de distancia), en una por supues- 
to órbita satelitaria transpolar lunar, y en 
34 días conseguiría fotografiar la superficie 
total de la Luna a una misma escala. 


La teoría es perfecta. Desde una órbita 
satelitaria transpolar terrestre, cuyo plano 
permanece fijo en el espacio, mientras la 
Tierra gira una vuelta entera en sólo vein- 
ticuatro horas, ha pasado bajo el ingenio 
satelitario la superficie entera de la Tierra 
y se puede haber fotografiado toda ella. 
Como la Luna nos presenta siempre la mis- 
ma cara y oculta la otra, resulta que así 
da una vuelta alrededor de su eje en los 
mismos 28 días que tarda en dar una vuelta 
alrededor de la Tierra; por tanto, para que 
pase por debajo de un ingenio satelizado a 
su alrededor en trayectoria transpolar toda 
la superficie lunar, hacen falta los antes di- 
cho 28 días; más tres de ida a la Luna y tres 
de vuelta 34, que es en lo que se calcula 
esa misión, 

Al “Surveyor” le achacaban en esa no- 
ticia una: fuerza de impulsión de setenta y 
dos locomotoras. Suponemos que esa fuerza 
sería la del ingenio que lo lanzase y no la del 
ingenio lanzado, por lo que se referirán al 
“Titán TI-C” o al “Saturno 1-B”. Lo que 
más nos ha chocado es que no sabíamos que 
existiera una “unidad de fuerza” llamada lo- 
comotora, Si se han referido a las del fe- 
rrocarril, hay que decir que las conocemos 
pequeñas y grandes, de vapor, de gasoil y 
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eléctricas; y que no sabemos a cual de ellas 
se referirán, pues sus respectivas potencias 
son extremadamente variables, lo que mul- 
tiplicado por 72, dan resultados de potencia 
sumamente diferentes. ¿Porqué se dirán 
ciertas cosas por la Prensa sin más ánimo 
que crear un “bluf”, y porqué los norte- 
americanos no serán capaces de curarse de 
su enfermedad del cacareo (anticipado, in- 
oportuno e ingenuo irredimible) que con 
tanta frecuencia los deja en evidencia? El 
sensacionalismo es la “enfermedad de la 
Prensa” y la propaganda, el vicio y la per- 
dición de Norteamérica es a modo de una 
termita que roe y deja hueco sistemática- 
mente un enorme tanto por ciento de sus ver- 
daderos éxitos y logros; puesto que al des- 
cubrir siempre “ellos por adelantado lo que 
tienen preparado y piensan hacer, se le ade- 
lantan los rusos que (como el demonio) más 
saben por viejos que por diablos, pues son 
muy “cucos” y siempre tienen algo reservado 
en secreto con que poderse adelantar a lo 
anunciado por aquellos jóvenes angelitos de 
Norteamérica, o para “chafarles” en seguida 
cualquier éxito bien conseguido. No tienen 
remedio. 

Era lógico suponer que los rusos (tras el 
éxito reciente de los norteamericanos, le 
grando un “rendez-vous” en órbita sateli- 
taría, por primera vez, y en lo que ellos has- 
ta ahora habían fracasado), estarían for- 
zando la marcha de algo que fuese sonado 
para compensarlo. Pero si además los norte- 
americanos, en vez de trabajar en secreto 
y ver de dar otro paso positivo, se dedican 
como en esa noticia que hemos comentado a 
darle tres cuartos al pregonero y de camino 
le echan vinagre diciendo como decían en 
ella que “lograrían aquello que la Unión So- 
viética venía intentando sin conseguirlo” 
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(el “alunizaje suave”) significa pisarles el 
rabo y “ponerles el pie en el acelerador”. 11 
resultado no podía hacerse esperar; los ru- 
sos echarían el resto por dejar a los norte- 
americanos en la estacada, como etectiva- 
mente lo han logrado. 


Ahora, los éxitos que, ya lo supone- 
mos, conseguirán los norteamericanos 
con su «Etna ar-Orbiter» y su «Surveyor» 
llevan un «handicap» de pérdida de gra- 
cia y de «salero» que no hay quien se 
lo pueda devolver..., y si fallasen tendrían 
que hacerse el «arakiri» después de decir 
lo que han dicho. 


Sahemos que el «Surveyor» es un in- 
genio espacial no tripulado del que vie- 
nen diciendo «el oro y el moro», desde 
su éxito con el «Mariner» en su viaje a 
Marte, con el cual piensan completar lo 
mucho que lograron respecto a aquel 
planeta y bastante más en relación a la 
Luna. Lo construye la entidad «Elkton», 
(de Maryland), tilial de la «Thiokol Che- 
mical Co». 


Es lo cierto que los rusos venían ya 
hace tiempo «tanteando» con repetidos 
envíos de sus ingenios «Luniks» la velo- 
cidad más apropiada de lanzamiento a 
trayectorias Innares, para conseguir que 
el ingenio lunar que intentaba «alunizar 
suavemente» lograse pasar la «frontera 
de atracciones» sobre el móvil, con la mí- 
nima velocidad, y la fuerza que hacia 
falta en los cohetes-retropropulsores para 
frenar la llegada al suelo lunar. Este re- 
petido intento significa prácticamente un 
acopio de experiencia y de datos que for- 
zosamente tenía que proporcionar un ade- 
lanto sobre los americanos; no hacía falta 
espolearlos; antes lo contrario, hubiera 
sido más hábil. 


Al nombrar «la frontera de atraccio- 
nes» mutuas de la Tierra y de la Luna 
sobre un móvil que viaje entre ellas, nos 
referimos ala zona que dista unos 344.000 
kilómetros de la Tierra y unos 40.000 de 
la Luna. La gravedad terrestre y la lunar, 
allí actúan con la misma fuerza sobre el 
móvil, por ser la masa de la Luna 1/81 
de la masa de la Tierra. Hace falta que 
el móvil llegue a traspasarle antes de que 
se le termine totalmente su velocidad 
remanente de viaje, puesto que se volve- 
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ría hacia la Tierra si no había logrado 
entrar en la región predominante de la 
atracción lunar; pero hace falta que tras- 
as esa «frontera» casi parado, para que 
la velocidad que desde allí vaya ganando 
en su caída hacia la superficie lunar, atraí- 
do por su gravedad, sea la menor posi- 
ble, puesto que así también será la me- 
nor posible la fuerza de «frenado» que 
tengan que desarrollar los cohetes-retro- 
propulsores que le permitan posarse sua- 
vemente en la superficie lunar, y menos 
la carga de combustible y peso que deba 
llevar el ingenio al ser lanzado desde la 
Tierra. Es una cadena de condiciones que 
sólo a fuerza de ensayos se puede hoy 
empíricamente llegar a saber, puesto que 
falta experiencia y datos fijos matemáti- 
cos. De ahí que los muchos intentos (aun- 
que fracasa os! que llevaban hechos los 
soviéticos significaban otros tantos en- 
sayos que no tenían ya que repetir, y 
bastantes datos en el haber. 


Bastó, pues, la noticia espoleadora (y 
no es la primera vez que así ocurre, 1i 
desgraciadamente será la última, dada esa 
psicología americana) para que los rusos 
se volcasen de lleno en su empeño, y lo- 
grasen su objetivo 

El día 31 de enero lanzaron hacia la 
Luna su «Lunik 1X>; y mejor o menos 
bien, pero tolerable y prácticamente, lo- 
eraron el «primer alunizaje suave», aun- 
que, según ciertas averías que al parecer 
ha debido sufrir en su llegada Al suelo 
lunar, el envío de datos y fotografías ha 
durado menos de lo programado. Pero 
a ver quién les puede ya quitar la pri- 
macía también en esto. 


El «alunizaje» se efectuó el jueves 
día 3 de febrero, a las 19,45 (hora espa- 
ñola), en un punto que puede verse se- 
ñalado en el dibujo que acompañamos, 
en la región conocida por «Mar de las 
Tormentas». Ese punto se halla situado 
al Oeste de los cráteres Reiner y Marius. 
Envió fotografías durante su llegada y 
después de «alunizar», con detalles de su 
suelo, rocas y alguna montaña de las que 
rodean el fondo del cráter en que se posó 
no de los más importantes, puesto que 
esas zonas llamadas mares corresponden 
precisamente a las menos montañosas y 
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menos cuajadas de cráteres más marca- 
dos por las alturas de sús hordes. 


El observatorio británico de Jodrell 
Bank, por su telescopio de gigantesca an- 
tena radio-radar, recibía las señales del 
«Lunik» soviético y asimismo ha logrado 
recibir imágenes de las fotografías o tele- 
visiones conseguidas por el ingenio lunar 
desde el suelo de nuestro satélite natural. 


Recordando la forma en que fueron 
remitidas por el «Mariner» americano las 
fotografías que logró tomar de Marte a 
su paso frente a él, y puesto que el en- 
vío se efectuó por puntos y mediante un 
sistema que equiva- 
lía a un mensaje ci-  Aqucleniza, 
frado cuyo descitra- ] 
dor era necesario po- 
seer, no comprendi- 
mos al principio cómo 
era posible que el oh- 
servatorio inglés hu- 
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pantallas de televisión; y mediante una 
simple máquina fotográfica de suficiente 
velocidad y luminosidad, retratar lo que 
iba apareciendo en sus pantallas y con- 
servar la fotografía sacada. Por otra par- 
te, nos figuramos que era propósito de 
Rusia que lo conociera el laboratorio in- 
glés por la garantía de veracidad y la 
propaganda que ello les proporcionaría, 
como asimismo para poder cotejar las 
fotos recibidas en Rusia con las recibidas 
en Inglaterra si hiciese falta por alguna 
razón. 

Se ha averiguado que lo que última- 
mente se empezaba 
a suponer (de no ser 
cierto aquello de que 
una capa de polvi- 
llo cósmico de cier- 
ta profundidad en el 
que podrían hundir- 
se las patas del tren 





de «alunizaje») es la 





biera podido recibir 
las fotografías remi- 
tidas por el «Lunik 
IX», Después hemos 
recapacitado y creemos 
que ha sido por 
dos razones: la pri- 
mera que el “Mariner” 
desde frente a Mar- 
te se hallaba a una 
distancia de la Tie- 
rra de muchos millo- 
nes de kilómetros y su fuerza de emisión 
era relativamente débil, por lo que el en- 
vío tenía que ser por puntos mediante 
emisiones puramente sonoras radio-radar, 
que equivalían a tonos de color de cada 
punto (desde el blanco hasta el negro, 
pasando por varios tonos de grises), que 
luego, en la Tierra, recibidos y por un 
proceso inverso, se convertía en un punto 
del debido color. El conjunto total de 
puntos de cada fotografía reconstituía la 
imagen. Pero ahora se trata de una emi- 
sión desde la Luna, que sólo se halla a 
unos 384.000 kilómetros, y con un inge- 
nio de suficiente fuerza de radio-televi- 
sión para poder efectuar una remisión 
normal televisada como la que recibimos en 
las pantallas de nuestras televisiones do- 
miciliarias. Podía, pues, recibirla un cen- 
tro como Jodrell Bank, dotado de antena 
gigantesca parabólica, y verlas en sus 


Schiller 






verdad, y que el 
suelo de la Luna es 
suficientemente duro 
para posarse sin cui- 
dado en él; la capa 
de polvillo existe, 
pero de sólo pocos 
milímetros, al menos 
en el lugar de «alu- 
nizaje», y lo lógico es 
suponer que estará 
igualmente repartido por toda la super- 
ficie lunar. 

El día 4 de cnero se verificaron cuatro 
sesiones de comunicaciones entre el «Lu- 
nik TX> y la estación receptora rusa, que 
en total duraron unas tres horas de re- 
cepción de mensajes televisados y de 
otras informaciones. El hecho de esa re- 
sistencia del suelo lunar es importantisi- 
mo en relación a la posibilidad del envío 
de ingenios tripulados. Referente a esto 
también parece que técnicos americanos, 
sin poder negar el mérito positivo del 
triunfo soviético, han declarado que eso 
no los coloca a la cabeza en la carrera 
espacial, ni quiere decir tampoco que la 
Unión Soviética vaya a ser la primera en 
hacer llegar los primeros hombres a la 
Luna...: otra vez con eso echan los cl- 
mientos de algo que sería mejor no ha- 
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ber dicho nada, y demostrarlo con hechos 
consumados, que es de lo que no se tiene 
nadie que desdecir ni arrepentir. Pero es 
cosa que no tiene remedio; son los reyes 
del arte de colocarse en «outside» y que- 
dar en evidencia; en fín, si tanto les gus- 
ta, con su pan se lo coman. 


Según informes publicados por Jodrell 
Bank, las fotografías que ha logrado re- 
cibir le han merecido la siguiente opi- 
nión: Una foto tomada con objetivo gran 
angular vuelta muy hacia abajo que re- 
trataba el suelo lunar recibida el día 3, 
y muy semejante a otra que se había 
recibido el día 4; otra foto enfocada más 
horizontalmente, por lo que muestra una 
mayor extensión de la superficie lunar, 
completamente diferente a las del día 
anterior; otra muy semejante a la mejor 
del día 4, en que se recibieron cuatro 
vistas, en la que aparece una parte 
cónica de estructura del propio inge- 
nio y una sombra causada por una roca 
en primer plano. Todavía no han podido 
averiguar si algunas de ellas se solapan 
y se pudieran unir; otra en que sola- 
mente aparece una parte no extensa de 
la superficie lunar y que les parece se 
puede unir a otra foto semejante. 

Luego transmitió otro tipo de señales 
que debían ser telemétricas cifradas y 
volvió a quedar silencioso. No se sabe si 
las emisiones son espontáneas del siste- 
ma interior del ingenio, o se le ordenan 
desde la Tierra por órdenes que le trans- 
mita la estación rusa de control y recep- 
ción. Como está muy cerca del filo visi- 
ble, y la Luna tiene un movimiento de 
balanceo que hace aparecer y desapare- 
cer, alternativamente, una cierta parte de 
su superficie lateral Este y Oeste, se pue- 
de ocultar durante unas dos semanas el 
punto en que el «<Lunik IX> «alunizó», 
y al irse a ocultar en la cara no visible 
durante ese tiempo no podrá transmitir 
nada, ya que las transmisiones radio 
tienen que ser en línea recta y sin obs- 
táculos intermedios. ¿Hubiera, pues, con- 
venido que alunizara un poco más hacia 
el Este lunar? No lo sabemos; todo tiene 
sus ventajas y sus inconvenientes. Serían 
los soviéticos los que habrían de decirlo 
y no lo dirán... 
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Los rusos habían anunciado otra trans- 
misión para cierta hora de la tarde de 
aquel día 5 de febrero, pero o no la hubo 
o no se pudo captar por el observatorio 
inglés de Jodrell Bank; era de interés el 
haberla. podido recibir, pues era la que, 
según parece, completaba el programa de 
información del «Lunik IX». 

¿Sería que acaso el «alunizaje» no fué 
tan suave como se hubiera deseado y se 
provocase algún principio de avería a 
bordo que se haya terminado de verifi- 
car después? Tampoco esto se sale, aun- 
que se ha dejado traslucir entre las su- 
posiciones del profesor Lowell, director 
del observatorio británico. 

Por su parte, Rusia dió a conocer por 
la televisión, en la noche del día 5, dos 
excelentes fotografías de la superficie lu- 
nar tomadas desde su suelo por el «Lu- 
nik 1X>», unas 48 horas después del su- 
puesto feliz «alunizaje». Se acompañaron 
con vulgarizaciones dichas por especialis- 
tas astrónomo y geólogo, que, entre otras 
cosas, dijeron: que la superficie lunar es 
de relativa dureza y de constitución muy 
porosa (parecida a una esponja, pero no 
elástica); al parecer, de roca volcánica y 
muy erosionada por la falta de atmós- 
tera y el bombardeo frecuentísimo de 
meteoritos que la castigan violenta- 
mente; que es, desde luego, mucho me- 
nos accidentada de lo que antes se su- 
ponía, pues parece en aquella región del 
«Mar de las Tormentas» hastante llana 
y que las escasas colinas y rocas que apa- 
recen fotografiadas son relativamente pe- 
queñas; no aparece la profunda capa de 
polvo cósmico de que tanto se ha ha- 
blado, o por lo menos así parece en aque- 
lla zona del «alunizaje», por lo que, en 
caso contrario, habría que suponer un 
gran acierto en la elección de punto ele- 
gido para el «alunizaje» o una suerte y 
una casualidad extraordinarias, lo que no 
es lógico; que se ven algunas piedras 
sueltas pequeñas (esto demuestra que las 
fotos son buenas y algunas al menos con 
gran detalle), las cuales podrían haberse 
desprendido y rodado de las pequeñas 
colinas cercanas, lo que podría significar 
que la superficie lunar sufre algunos cam- 
bios accidentales. 
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De lo referente a la altura de las mon- 
tañas, podemos nosotros añadir, por nues- 
tra cuenta, que ya el Observatorio Ástro- 
nómico del Pirineo, situado en el Pic Du 
Midi, valiéndose de sus propias observa- 
ciones astronómicas y fotelescópicas para 
relleno y de las fotografías tomadas por 
varios «Ranger» americanos que fotogra- 
fiaron la cara conocida desde muy dife- 
rentes distancias y remitieron las fotos an- 
tes de estrellarse en la superficie lunar, 
estaban fabricando cartas lunares para 
uso de los primeros exploradores que va- 
yan a la Luna, y habían llegado a la con- 
clusión, mediante sus exactos sistemas de 
mediciones, que, efectivamente, las mon- 
tañas de la Luna resultaban ser mucho 
más bajas de lo que hace tiempo se vino 
creyendo. Ahora, con las fotogratías en- 
viadas desde el propio suelo lunar por el 
«Lunik IX», se certifica lo que venían 
diciendo y comprobando al fabricar sus 


cartas lunares los científicos ingleses y. 


franceses y colaboradores norteamerica- 
nos que trabajan en dicho observatorio 


del Pirineo del Pic Du Midi. 


También se ha dicho que los rusos han 
dado a conocer por primera vez algunas 
características de sus «Luniks» o al me- 
nos de este «Lunik IX», que les ha pro- 
porcionado tan sonado éxito, Pesa algo 
más de 1,580 kilos y está constituido por 
un cuerpo estanco que contiene diversas 


instalaciones científicas, entre las cuales 


destacan potentes fuentes de suministro 
de energía eléctrica para todos los siste- 
mas mecánicos que la necesitan; .un sis- 
tema de regulación térmica de su inte- 
rior; una instalación- radio transmisora- 
receptora; y un elemento que llaman pro- 
gramador de tiempo, seguramente para 


graduar el instante del «frenado» final. 


para el «alunizaje», y tal vez para las 
emisiones intermitentes. 


Se sabe por ciertos estudios hechos 
tanto en Rusia como en los Estados Uni- 
dos de Norteamérica que el tratar de ir 
manteniendo la velocidad de aproxima- 
ción a la Luna desde bastante distancia, 
para que la velocidad de caída hacia su 
superficie no pasase nunca de cierto lími- 
te, exigía un gasto continuo de «frenado 
por reacción mediante retrocohetes» que 
se hacia fuertemente antieconómico por 
exigir el llevar mucha cantidad de com- 
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bustible para esa misión, y ello, a su vez, 
implicaba mucho peso al despegue desde 
la Tierra, que obligaría a tener que sa- 
crificar otro tipo de «carga útil» a hordo 
para misiones una vez en la superficie 
lunar. Lo económico es, según parece, un 
frenado violentísimo y muy exacto ins- 
tantes antes de estrellarse, que deje al mó- 
vil casi parado a poquísimos metros del 
suelo y desde ahí un desplome tolerable 
(según la poca fuerza de la gravedad 
lunar) y que sean capaces de albsorberlo 


“y amortiguar el sistema muelle de las pa- 


tas del tren de «alunizaje». Recordaremos 
que el «Lunik VIII» se estrelló por un 
error de ese programador de tiempo equi- 
valente a 1/15 de segundo; lo cual de- 
muestra la exactitud exigida en la ope- 
ración de «frenado del alunizaje». Y eso 
es ahora que el ingenio no va tripulado, 
aunque sus instalaciones son delicadas y 
no pueden tampoco resistir choques fuer- 
tes, y que incluso peligrarán con la vio- 
lencia de ese mazazo del «frenado instan- 
táneo y poderoso» que casi equivale al 
choque. Figúrese el lector las exigencias 
de un «alunizaje tripulado». Por algo se 
piensa en el programa «Apolo» ame- 
ricano, en satelizar la nave lunar prin- 
cipal en una órbita satelitaria alrededor 
de la Luna y bastante cercana a ella para 
que, descendiendo desde tan cerca en otro 
vehículo pequeño especial llamado «Lem» 
(lunar-excursión-module), no llegue a to- 
mar mucha velocidad en su caída de apro- 


- ximación y el frenado por reacción pueda 


ser fácil y tolerable para la tripulación ex- 
cursionista; claro que ese mismo «Lem». 
despegará de la Luna para reintegrar sus 
tripulantes a la nave principal «Apolo» 
que los espera en su órbita satelitaría lu- 
nar, para el regreso a la Tierra. Los «alu- 
nizajes» de ingenios tripulados les quitan 
el sueño a los que trabajan en el programa 
«Apollo triplaza lunar» y suponemos que 
también a los rusos, pues se trata de algo 
que no se le ve todavía la franca solución ; 


y, no obstante, lo fechan los americanos 
para 1970. ¿Se le anticiparán también en 
eso los rusos por cacarearlo demasiado y 
publicar tanto como lo vienen haciendo 
su programa «Apolo», hasta en sus me- 
nores detalles? 


Parece que en el «alunizaje» del «Lu- 
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nik IX», en cuanto el sistema de «retro- 
cohetes de frenado», ha cumplido su mi- 
sión inmediata al suelo lunar, se desprende 
y cae para quitarle también al ingenio ese 
peso en su desplome sobre las patas elásticas 
del tren de aterrizaje. 


Norteamérica no ha querido hacer nin- 
gún comentario sobre si han conseguido 
o no captar las fotografías enviadas por 
el «Lunik>» soviético, como lo ha logrado 
el Observatorio inglés de Jodrell Bank; 
ellos sabrán por qué les conviene ser tan 
discretos en esto que parece no importa, 
cuando son tan indiscretos, en tanto como 
les convendría mantener en secreto, de 
sus programas y propósitos hasta después 
de bien logrados; como hacen los rusos, 
y les va muy bien. 


Lo han logrado al quinto intento con- 
fesado; el primero («Lunik V»), se estre- 
lló; el segundo («Lunik Vl»), también; 
el tercero («Lunik VII»), o no llegó a 
cruzar la «frontera» de atracciones Tierra- 
Luna a que antes nos referimos y se vol- 
vió hacia la Tierra, o se les despitó en di- 
rección y se perdió en el espacio; el cuar- 
to («Lunix VIIT>), se les estrelló tam- 
bién, esta vez por un retraso de 1/15 de 
segundo en el encendido de los cohetes 
de frenado, y, por fin, con el «Lunik TX» 
metieron el gato en la talega... 


Es triste pensar que cuando, segura- 
mente en el verano de este año, allá para 
junio, lo consigan también los norteame- 
ricanos, como han dicho, con su «Surve- 
yor”, la sutileza humana y su retraso ha- 
rán que, en vez de un éxito de pioneros, 
sea calificado como un «plagio» sin nin- 
guna chispa; y, sin embargo, tendrá tanto 
mérito como este logro soviético y, como 
su anticipo americano, en el logro antici- 
pado del «rendez-vous» en órbita sateli- 
taria de sus «Géminis VI y VIT». 


Creemos que se hallan rusos y ameri- 
canos bastante equilibrados en sus conse- 
cuciones, por lo que desde ahora hasta 
el logro final del «alunizaje tripulado» 
irán alternadamente tomándose delante- 
ras parciales. En ese terreno dehen con- 
siderarse los «rendez-vous» completos, 
con «atraque» en órbita satelitaria terres- 
tre, como cosa normal y con absoluta ga- 
rantía; el «Alfa» para poder emprender 


Número 303 - Febrero 1966 


un viaje tripulado a la Luna, y el logro, 
también garantizado, de un «alunizaje 
suave», como la «Omega» de la arriba- 
da a Luna de esos viajes tripulados; 
el «Alfa» y la «Omega», querido lector, 
amigo... 


Puede que si Rusia no fuese potencia 
comunista y anticristiana, nos alegráse- 
mos de sus éxitos tanto como los admira- 
mos, pues al fin y al cabo es la que man- 
tiene el mérito espacial y astronáutico del 
Viejo Continente frente a la nación rival 
en tales éxitos del Nuevo Continente...; 
pero, aunque es antieuropea por anticris- 
tiana, debemos pensar que los éxitos ruso- 
soviéticos, como los norteamericanos ocei- 
dentales y capitalistas, a la larga no tie- 
nen más remedio que revertir sobre todas 
las naciones y todos los hombres de la 
Tierra en forma beneficiosa, y al fín y al 
cabo ecuménica... 





No debe extrañarle a nadie que haya algu- 
nas discrepancias entre los informes que se 
reciben sobre estos experimentos tan nuevos, 
mucho más si provienen de distintas fuen- 
tes. Asi ocurre con lo referente al “Luna-IX” 
soviético, por ejemplo, tanto en lo referente 
al peso de la cápsula final que efectuase el 
“alunizaje suave” (¡más o menos suave!”... 
que también en cuanto a esto hay sus peros), 
como en cuanto a si todo “alunizó” unido o 
en partes por separado en los últimos instan- 
LOS vis 


Comprendamos o, sea, tratemos de com- 
prender sin ambages ni complejos de sim- 
patía o antipatía, sin envidias ni resentimien- 
tos políticos ..., sino con un limpio y libre 
deseo de acertar a conocer la verdad lo me- 
jor posible. De este modo, empezamos por 
aceptar que es lo natural que el peso “sate- 
lizado” en principio alrededor «le la Tierra 
para un “lanzamiento lunar” necesita (desde 
Rusta al menos, por causa de su latitud) una 
operación de transferencia de trayectoria que 
le hace perder tres cuartas partes de lo sate- 
lizado alrededor de la Tierra para pasar a la 
trayectoria lunar con sólo la cuarta parte de 
la “carga útil”. Luego pensemos que de esa 
“carga útil” que llegue a la luna conviene 
que a su superficie llegue el menor peso po- 
sible (la mínima “carga útil” posible) para 
que “el frenado” pueda llegar a ser suficien- 
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te, a fin de lograr un “alunizaje” lo más 
suave posible ... 


El sistema de “frenado” ha de ser muy 
poderoso; eso implica una instalación que no 
puede bajar de cierto tamaño y peso (que van 
incluídos en la “carga útil” que se envía des- 
de la Tierra a la trayectoria lunar y que llega 
(“frenando”) hasta la inmediación del suelo 
lunar; pero en esos instantes en que ya cum- 
plieron su cometido y la cápsula va a des- 
plomarse desde muy poca altura, conviene 
volver a aliviar de todo el peso posible a ella, 
y por tanto no debe extrañarnos que un me- 
canismo despida a todo ese “sistema de fre- 
nado” de un modo u otro y lo lance por sepa- 
rado a la superficie lunar, desplomándose la 
cápsula sobre su “tren de aterrizaje” de va- 
rias patas con amortiguadores, que tienen que 
absorber el peso final de ese desplome desde 
muy poca altura, y hasta puede que lo amor- 
tigue también la fuerza reactora de un pe- 
queño y liviano cobete-retropropulsor de fin 
de cfecto ... 


- Así primeramente se dijo que la cápsula 
pesaba casi los 1.600 kilos, y se referirían a 
lo que desde la órbita satelitaria terrestre sa- 
lió enviado hacia la Luna, lo que a su vez 
significa se habían satelizado inicialmen- 
te alrededor de la Tierra cuatro veces más 
kilos de “carga útil”, o sean unos 6.400. Des- 
pués se ha dicho que la cápsula que “alunizó” 
pesaba solamente unos 100 kilos; también 
puede ser verdad, pues durante.el viaje se 
consumen diversos tipos de energía (ya que 
hoy día se trata de naves espaciales en 
germen, o sean capaces de ciertas maniobras 
de corrección de ruta y de velccidad, y eso 
significa sistemas que pesan y combustible 
que al gastarse disminuyen peso inicial; tam- 
bién una vez pasada la “frontera” de equili- 
brios de atracciones de la Tierra y la Luna 
sobre el móvil (que se halla a unos 40.000 
kilómetros de la Luna y 344.000 de la Tierra, 
dadas sus diferentes masas y atracciones), 
cs evidente que ya no hay que empujar al 
móvil, sino, por el contrario, impedir que 
gane velocidad en su caída hacia la Luna, 


para que la de llegada sea lo menor posible * 


y el “frenado” necesario también lo menor 
posible. Cualquier sistema de posible impul- 
sión que pudiera llevar hasta esa frontera” 
y que pudiera ser lanzado para disminuir 
peso sería muy conveniente librarse de él. 
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En definitiva, no extrañe, por consumos, por 
libramiento de elementos lanzados y por lo 
que quiera que sea, que ... si partieron de la 
órbita inicial de “aparcamiento” alrededor 
de la Tierra unas 1.600 kilos no se aproxi- 
masen en el último instante al suelo lunar y 
desplomasen sobre las patas amortiguado- 
ras de su tren de “alunizaje” más que unos 
100 ..., y menos si hubiera podido ser ... 


También han dicho que la breve misión de 
radiar que llevaba no exigía recargar Sus bate- 
rías y, que por tanto, no llevaba baterías sola- 
res; eso es lógico para evitar su peso. Como 
el que tampoco pensaron en intentar el vol- 
ver a despegar de la Luna para regresar 2 la 
Tierra. ¡ Menudo peso hubiera eso significa- 
do ...! Hablan de un cambio de posición en- 
tre dos de sus emisiones, pero no explican la 
causa; debió sufrir alguna avería que luego 
se completase con el movimiento de la cá- 
mara tomavistas ..., que estuvieron enfoca- 
das a sólo 60 centímetros sobre el suelo, y 
que sólo abarcaban kilómetro y medio de dis- 
tancia hacia la lejanía y el horizonte; todas 
sus fotografías adolecieron de este defecto, 
y más cuando se inclinó (tal vez el suelo no 
es demasiado duro y una pata estaba más en 
falso que las otras dos); no cabe dudar que 
esto ha sido mala suerte o defecto en el “alu- 
nizaje”; lo natural y proyectado sería segu- 
ramente varias vueltas con diferentes erados 
de inclinación del eje focal de la cámara gl- 
ratoria... Se calcula que desde unos dos me- 
tros de altura scbre el suelo lunar se podría 
abarcar muchos más kilómetros al tomar las 
fotos, sobre todo si el plano de giro de la 
cámara fuera variando su inclinación en dife- 
rentes vueltas sucesivas, desde el horizonte 
más lejano (que mucho interesaba para altu- 
ras de montañas) hasta el suelo más próximo 
a la cápsula para estudio de su contextura 
inmediata ... En cuanto a que “el tren de 
aterrizaje” “alunizó” por separado de la cáp- 
sula, nos parece sencillamente una solemne 
paparrucha de informaciones sin analizar, 
pues resulta contra toda lógica, ya que 
precisamente es para la fase final y toma 
de contacto del “alunizaje suave”; será que 
en su falta de conocimientos lo han confun- 
dido con el “sistema de frenado final por 
reacción”, que ese sí es lógico que una vez 
cumplida su misión se librasen de él para 
disminuir peso y favorecer la amortiguación 
que proporcionase “el tren de alunizaje” ... 
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PRESENCIA DEL EJERCITO DEL AIRE EN LOS ACTOS 
CONMEMORATIVOS CON MOTIVO DE LA INAUGURACION DEL 
MONUMENTO A LOS HEROES DEL SANTUARIO DE LA CABEZA 


1. Significación de los actos. 


Ls defensa del Santuario de la Cabeza es, 
sin duda, una de las epopeyas mayores que 
han realizado un grupo de españoles a tra- 
vés de todos los tiempos. El hecho de que 
unos 250 Guardias Civiles, al mando del 
Capitán Cortés, y cerca de un millar de 
ancianos, mujeres y niños, resistiesen en el 


Por EDUARDO MUNILLA GOMLEZ 
Temente Coronel, 


del Estado Mayor de la Dirección General 
de la Guardia Civil. 


Santuario y lugar nuevo, sin más asistencia 
que la de la Aviación nacional, durante el 
período que va desde el 18 de agosto de 
1936 al 1 de mayo de 1937, con cortedad de 
medios y ante un enemigo infinitamente su- 
perior, dice bien a las claras cuánto he- 
roísmo, cuánto sufrimiento y cuánta gran- 
deza tiene la Gesta del Santuario. 


Cuando en las primeras horas de la tar- 
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de del 1 de mayo de 1937 caía el Santuario 
ante el ataque de unos 12.000 hombres, con 
el apoyo de 12 carros de combate rusos, de 
40 piezas de artillería y de un considerable 
número de aviones, se cerraba unos de los 
capítulos más distinguidos de nuestra gue- 
rra de Liberación, pero se abría una de las 
más brillantes páginas de nuestra historia. 


Muy digno de destacarse es el entrañable 
engarce que la epopeya ha supuesto entre la 
Guardia Civil y muestra aviación. Por un 
lado, hay que subrayar lo que la presencia 
de las alas nacionales supusieron desde el 
punto de vista moral para aquellos hombres 
que se debatían en una larga y penosa es- 
pera; y, por otro, hay que resaltar el apoyo 
que dió la aviación nacional con sus abas- 
tecimientos desde el aire, dadas las difi- 
cultades que había tanto, para volar, como 
para lanzar los bultos dentro de una redu- 
cidísima área, sin contar con la defensa 
antiaérea del enemigo, que hizo cada vez 
más difíciles los vuelos. Finalmente, tam- 
poco se pueden olvidar los vuelos de ca- 
rácter ofensivo que se realizaron contra las 
posiciones enemigas, a hase de ametralla- 
mientos y bombardeos, que cooperaron muy 
eficazmente a prolongar la defensa. 


Lo cierto es que la Aviación nacional es- 
tuvo presente en la defensa, a partir de los 
primeros abastecimientos que tuvieron lugar 
el día 10 de octubre de 1936. En un prin- 
cipio, se utilizaron tubos metálicos de di- 
ferentes tamaños y formas, que pronto 
fueron desechados y sustituidos por sacos 
de doble y de triple envuelta, para que, al 
romperse los del interior, fuese recogido su 
contenido por los envolventes. Los medica- 
mentos, palomas y elementos más delicados 
fueron lanzados en una ocasión con pavos 
y, después, en pequeños paracaídas. 

31 total de vuelos realizados fué el de 156. 
Los que realizaron un mayor número de 
horas de vuelo en apoyo del Santuario fue- 
ron : Haya, con 122; Bazán, con 79; y Mar- 
chenco, con 47, 

A lo largo de todo el asedio se suminis- 
traron las siguientes cantidades de víveres, 
armamento y municiones: 

— Víveres: 80.394 kilos desde el aeró- 
dromo de Tablada, y 17.286 kilos des- 
de el aeródromo de Córdoba. 

— Armamento: 1 mortero de 81, parte 
del cual cayó en poder de los rojos; 4 
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ametralladoras, de las que sólo pudo 
utilizarse una; 2 fusiles ametralladores 
“Bergman”; 4 fusiles ametralladores 
checos, 10 mosquetones “Mauser”; 2 
subfusiles “Schmeisser”; y 2 pistolas 
de señales. 

— Municiones: 73 granadas de 81; 
70.000 cartuchos de fusil; 6.000 per- 
forantes; 3.000 para rifles; 4.000 de 9 
mms. largo, para rifle y pistola; 4.000 
granadas de fusil y 1.200 granadas de 
mano. 


- Como resumen transcribimos las palabras 
del General Olite en el prólogo al reciente 
libro “El Cerro de los Héroes”, de Julio 
de Urrutia: “La Aviación Española llevó 
a cabo la primera muestra seria de lo que 
pueden ser los abastecimientos desde el aire, 
hasta entonces en estado embrionario, y 
por encima de las dificultades que en el or- 
den técnico y de las necesidades en otras ac- 
ciones bélicas, hizo cuestión de honor el abas- 
tecimiento al cerro y Lugar Nuevo, en el 
que intervinieron nuestros mejores aviado- 
res, entre los que hay que destacar, por su te- 
nacidad y por la pasión que puso en todas las 
cosas del Santuario, al heroico Capitán Car- 
los de Hava; y a este animoso grupo capi- 
taneado por el “doctor Astra”, que con ellos 
había de cooperar desde tierra en la prepa- 
ración de los envíos de víveres, ropa y me- 
dicina.” 


Por todo ello, si nuestra aviación estuvo 
presente—; y de qué modo!—en la defensa, 
es lógico que también lo estuviese a la hora 
de la inauguración del Monumento a los que, 
tanto dentro como fuera, tuvieron un com- 
portamiento tan heroico. 


El Monumento. 


Entre los posibles emplazamientos se eligió 
el de la zona del Santuario y, dentro de élla, 
la del interior de la última curva que hace 
la carretera en su subida hacia la parte más 
alta del Cerro. El contar aquel lugar con unas 
dimensiones apropiadas para su construcción, 
el ser aquella zona rocosa y de segura cimen- 
tación, el estar relativamente cerca del San- 
tuario, pero a suficiente distancia para que 
no haga sombra al mismo, el ser fácilmente 
divisables tanto a distancia lejanas como a 
las medias y próximas, y el estar situado en 
el centro de gravedad de la posición, son cir- 
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El Capitán Cortés. 


cunstancias que muestran el acierto que se 
ha tenido en la elección del sitio. 


Entre los diversos anteproyectos, todos 
ellos magníficos, se eligió el debido al escul- 
tor de Andújar, don Antonio González 
Orea, por estimarse que era el que mejor 
concordaba con el emplazamiento elegido, 
porque era el que permitía dar una mayor 
unidad a la zona y, muy especialmente, por- 
que permitía la instalación de un Museo 
dentro del conjunto del Monumento. El 
Monumento tiene una altura de 21 metros, 
y consta de tres partes claramente diferen- 
ciadas: La Virgen, el pedestal y la plata- 
forma. 


La gran figura de la Virgen, muy estili- 
zada, es el motivo principal del Monumento. 
Se muestra como Madre que acoge el sa- 
crificio de sus hijos, al mismo tiempo que 
les ofrece la Cruz Laureada de San Fer- 
nando concedida por la Patria. Sobre la 
parte frontal de la figura de la Virgen, se 
destaca un grupo de bronce de 8 metros de 
altura, que representa el Angel de la Victoria 
subiendo al cielo a uno de los héroes caídos. 


El pedestal tiene forma de cubo, v sobre 
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él descansa la gran figura de la Virgen. Se 
encuentra revestido en sus cuatro caras la- 
terales de sillería de granito rosa. En la cara 
anterior existe un relieve que simboliza una 
escena del asedio. El lateral derecho del pe- 
destal lleva adosado el escudo de la Ayvia- 
ción nacional, como reconocimiento al va- 
liosísimo apoyo que de ella recibieron tanto 
los combatientes como la población civil 
durante el asedio. En el lateral izquierdo 
aparece el escudo de los Trinitarios, fieles 
custodios del Santuario, en recuerdo de los 
que fueron inmolados en los primeros tiem- 
nos del Alzamiento, Y, finalmente, en la 
parte posterior, existe una lápida con la de- 
dicatoria del Monumento. 


La parte inferior o plataforma está ro- 
dleada de una muralla que tiene la forma de 
la letra griega omega, y que está realizada 
en granito gris. La proa, que a la vez sirve 
de arengario, está recubierta también de 
granito gris, y, en su vértice, se encuentra 
adosado un relieve con el antiguo emblema 
de la Guardia Civil. A ambos lados de la 
proa suben unas escalinatas que permiten 
un fácil acceso a la rotonda superior. 


Bajo la plataforma que integran la ro- 
tonda y la proa, se ha instalado el Museo de 
la Gesta, con dos puertas situadas en la 
parte posterior del muro, 


El Museo de la Gesta. 


Al encontrarse debajo del Monumento, su 
extensión no puede ser muy grande; no ohs- 
tante, ocupa unos 40 metros cuadrados, y 
está dividido por un muro diametral con 
dos puertas, en sendas salas de diferente 
tamaño, la mavor de las cuales está destina- 
da a guardar los recuerdos de carácter ge- 
neral y de la Guardia Civil, y la menor, de 
forma trapezoidal, a guardar los recuerdos 
de la Aviación nacional en relación con el 
Santuario. 


En la sala general figuran en álbumes y 
atriles, diversos documentos y fotografías 
relacionados con el asedio; asimismo, se en- 
cuentra un album con las fotos de los caídos 
v con la relación de los defensores y perso- 
nal civil que sufrieron los efectos de tan 
prolongado cerco. También figuran en las 
correspondientes vitrinas diversos objetos 
y recuerdos, En un mueble apropiado figu- 
ran, artísticamente encuadernados, los siete 
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tomos en que se recogen las firmas de todo 
el personal que forma parte actualmente del 
Cuerpo de la Guardia Civil, y los tomos de 
todas las publicaciones que hasta el momen- 
to se han hecho sobre aquella Gesta. En la 
parte posterior hay una galería de retratos 
de los protagonistas más calificados de la 
defensa y, a su cabeza, los Capitanes Haya 
y Cortés. Frente a ellos hay un mural ale- 
górico de la defensa. En dos hornacinas, 
realizadas en el muro de separación de am- 
bas salas, existen dos maquetas demostra- 
tivas del estado en que quedó el Santuario 
al final del asedio y tras su reconstrucción 
posterior. 


En la Sala de Aviación destaca, a su 
fondo, una maqueta donada por la Maes- 
tranza Aérea de Sevilla, representando uno 
de los múltiples vuelos de aprovisionamiento 
realizados por el Capitán Haya, pilotando 
el avión “Capitán Vara de Rey”, más Co- 
nocido de los sitiados con el sobrenombre de 
“El Panadero”. Son mostrados, asimismo, 
diversos tipos de los tubos utilizados por la 
Aviación nacional para el lanzamiento de 
viveres. 


Del techo de la sala pende una hélice per- 
teneciente a uno de los aviones que aprovi- 
sionaron el Santuario y que conserva los 
impactos de los proyectiles enemigos. En 
un atril se encuentra un album en cuero re- 
pujado, donde se coleccionan diversas foto- 
grafías aéreas del Santuario obtenidas tan- 
to durante el asedio como después de él, y 
fotocopias de las órdenes de vuelo dadas 
por el mando para el aprovisionamiento, con 
anotaciones de las observaciones realizadas 
por la diversas tripulaciones en el cumpli- 
miento de cada misión. 


En uno de los laterales figura un mosaico 
de fotografías aéreas, correspondiente a la 
zona del Santuario y de lugar nuevo, reali- 
zado por la Región Aérea del Estrecho. En 
otra de las paredes figuran tres magníficas 
vistas aéreas del conjunto del Cerro de la 
Cabeza, con inclusión del nuevo Montumen- 
to, realizadas por el Servicio Fotográfico del 
Ministerio del Aire, y en una tercera pared 
se encuentran otras tres vistas aéreas en 
color, tomadas después de la inauguración 
del Monumento. 


Este Museo, en ambas salas, está en ple- 
no período de formación, existiendo el de- 
cidido propósito de ampliarlo y mejorarlo 
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El Capitán Haya. 


continuamente. Desde aquí queremos hacer 
una lamada a todos aquellos que desde el 
aire o desde tierra estuvieron ligados al apo- 
yo táctico y logístico al Santuario para que, 
en el caso de poseer objetos, documentos u 
otros testimonios relacionados con esta Ges- 
ta, lo pongan en conocimiento de la Direc- 
ción General de la Guardia Civil (2.* Sec- 
ción de Estado Mayor), indicando si desean 
hacer donación de ellos o, cuando menos, 
cederlos en depósito; en el caso de que se 
trate de fotos o documentos que deseasen 
seguir conservando, serían reproducidos, 
procediendo a su inmediata devolución. 


Programa de los actos. 


Dada la complejidad y variedad de los 
actos a celebrar para atender tanto a los 
trabajos preparatorios como a los de eje- 
cución, se nombró una Junta Organizadora 
compuesta por personal de la Dirección Ge- 
neral de la Guardia Civil, representación del 
Ministerio del Aire, Autoridades locales, Su- 
perior del Santuario, Ateneo de Andújar, 
supervivientes, etc. En la Presidencia de 
Honor de dicha Junta, figuraba el excelen- 
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tisimo señor Ministro del Aire, don José 
Daniel Lacalle Larraga. En la organización 
de los actos intervinieron, en forma decidi- 
da, el Coronel Haya y el Comandante Pe- 
queño. En el aspecto ejecutivo funcionaron 
una Secretaría y diversas Comisiones. 


En extracto, el programa de los actos fué 
el siguiente: 


SABADO 16 DE OCTUBRE: 
Por la tarde: 


— Constitución de la «Cofradía de Defensores» 
y entrega de Medallas a los supervivientes, 

— Salve a la Virgen de la Cabeza, 

— Homenaje a los caídos en el asedio. 

— Rosario de antorchas. 


DOMINGO 17 DE OCTUBRE: 
Por la mañana: 


— Misa rezada en el Cementerio. 

— Función solemne en el Santuario. 

-— Inauguración del Monumento y Museo de la 
Gesta. 

— Desfile. 

— Comida de hermandad, 


Por la tarde: 


— Certamen Literario, 


Preparación de los actos. 


La tarea de localización de los supervi- 
vientes fué una de las más difíciles y costo- 
sas, al no existir ningún nexo de unión entre 
ellos, al tener la inmensa mayoría de ellos 
carácter civil y al estar repartidos por toda 
España y en el extranjero. El número de 
supervivientes localizados ha sido el de 7 19, 
habiendo asistido la inmensa mayoría de 
ellos a los actos. 


Con objeto de que quede establecida 
para el futuro una verdadera hermandad 
entre los supervivientes, sus descendien- 
tes y los simpatizantes de tan gran epo- 
peya, se ha creado una «Cofradía de De- 
fensores y Supervivientes». A ella pue- 
den pertenecer con carácter de Hermanos 
Fundadores: todos los Defensores y Super- 
vivientes, todos los que formaron parte de 
las tripulaciones de los aparatos que prestar 
ron. su apoyo al Santuario, y los ascendien- 
tes y descendientes directos de unos y otros. 
Como Hermanos Adheridos pueden figurar 
todos los simpatizantes de la gesta, aun- 
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que no tuvieran ninguna relación con la 
misma. La cuota normal es la de cinco pe- 
setas mensuales; los menores de dieciocho 
años no pagan ninguna cantidad hasta 
cumplir dicha edad. Aquellos que deseen 
pertenecer a la misma, que dispondrá de 
úna gran casa-cofradía, en la zona del 
Santuario, a disposición de todos los Co- 
irades, pueden solicitar el Boletín de Ins- 
cripción dirigiéndose a: Secretario de la 
Cofradía de la Virgen de la Cabeza (De- 
fensores y Supervivientes). Colegio «In- 
fanta María Teresa». General Mola, 218. 
Madrid-16. 


También se ha procedido a realizar di- 
versas publicaciones con las que aumen- 
tar la no muy numerosa bibliografía. A 
título informativo se destacan las si- 
guientes: 


— Dirección General de la Guardia 
Civil: «La epopeya de la Guardia 
Civil en el Santuario de la Virgen 
de la Cabeza». 144 páginas. Precio: 
25 pesetas. Editada por Revista 
«Guardia Civil». Costanilla de los 
Angeles, 11. Madrid-13. 

— Dirección General de la Guardia 
Civil: «El Santuario y su gesta 
(historia gráfica)». 136 páginas en 
papel couché. Precio: 100 pesetas. 
Editada por Revista «Guardia Ci- 
vil». Costanilla de los Angeles, 11. 
Madrid-13. 

— Julio Urrutia: «El Cerro de los Hé- 
roes». 48) páginas. Precio: 115 pe- 
setas en rústica y 185 pesetas en 
cartoné. E. G. Salesiana. Paseo Pri- 
mo de Rivera, 25. Madrid-3. 


Para la asistencia a los actos se cur- 
saron invitaciones a todos los defensores 
y supervivientes, a la viuda e hijos del 
Capitán Haya, y a los Generales, Jefes 
y Olficiales del Ejército del Aire, tripu- 
lantes de los aviones que lanzaron los 
suministros y combatieron en ayuda de 
los defensores del Santuario. Igualmente 
se solicitó su presencia al excelentísimo 
señor Ministro del Aire y Autoridades 
Regionales de la Región Aérea del Es- 
trecho, Maestranza Aérea de Sevilla, Co- 
misión de Caballeros Alféreces Cadetes 
de la Academia General del Aire, y una 
Compañía de Tropas de Aviación. 
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La Aviación española en el desarrollo 
de los actos. 


El sábado por la tarde, a las 17,00 ho- 
ras, tuvo lugar en la lonja del Santuario 
la constitución de la Cofradía de la Vir- 
gen de la Cabeza (Defensores y Super- 
vivientes), y la entrega de Medallas con- 
memorativas, concedidas por el Ayunta- 
miento y Cofradía de Andújar, a los De- 
fensores y Supervivientes. 


A las 18,00 horas, en el interior del 
Santuario, tuvo lugar primeramente una 
Misa rezada que las Cofradías de la Vir- 
gen de la Cabeza de toda España ofre- 
cian a la recién constituida; a continua- 
ción se rezó una Salve en honor de la 
Virgen de la Cabeza. 


En la cripta, en donde dos Cadetes de 
la Guardia Civil y otros dos de la Aca- 
demia del Aire daban guardia en las tum- 
bas de Cortés y de Haya, se procedió a 
depositar coronas en las tumbas de los 
que allí reposan, rezándose a continuación 
un responso. En representación del exce- 
lentísimo señor Ministro del Aire lo hizo 
el Teniente General Jefe de la Región 
Atrea del Estrecho, excelentísimo señor 
don Antonio Llop Lamarca. 


Al salir de la cripta, y ya en la lonja, 
se organizó el Rosario de Antorchas, que 
había de bajar por las calzadas hasta la 
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Plazuela de las Cofradías, para terminar 
en el cementerio, en donde reposan 146 
de los que cayeron durante el asedio. AM 
se colocaron nuevas coronas y se rezó un 
responso por los héroes caídos. 


A la salida del cementerio, que se efec- 
tuó en impresionante silencio, el Tenien- 
te General Jefe de la Región Aérea del 
Estrecho fué invitado a arriar la bandera 
que, iluminada, ondeaba a media asta 
delante del cementerio, tocándose des- 
pués oración. Para cerrar los actos de la 
tarde, la Banda del Colegio de Guardias 
Jóvenes, desde el Cerro de la Cuarta 
—punto neurálgico de la defensa, donde 
murieron 26 de sus 30 defensores—tocó 
una emotiva retreta, 


RX o * Xx 


A las diez de la mañana del domingo 
se celebró una Misa rezada en el cemen- 
terio, con asistencia de los Supervivien- 
tes. Durante la Misa, una avioneta del 
Ejército del Aire sobrevoló el lugar arro- : 
jando ramilletes de flores. 


Alrededor de las once, llegó al Santua- 
rio el Ministro de la Gobernación, exce- 
lentísimo señor don Camilo Alonso Vega, 


“que pasó revista a las Compañías de la 


Guardia Civil y del Ejército del Aire que 
le rindieron honores. A continuación tuvo 


Escudo de la 
Aviación na 
cional que fi- 
gura en el la- 
teral derecho 
del pedestal 
del monu- 
mento. 
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lugar en el Santuario una función solem- 
ne que fué oficiada por el excelentísimo 
y reverendísimo señor Obispo de Jaén. 


Momentos después de terminada la fun- 
ción religiosa se verificó la inauguración 
del monumento, precedida de la hendi- 
ción del mismo. Tanto el Director Gene- 
ral de la Guardia Civil, como el Ministro 
de la Gobernación, tuvieron un amplio 
recuerdo a la ayuda moral y material que 
las alas españolas prestaron a la defensa. 


Terminados los discursos, las Autori- 
dades verificaron la inauguración del Mu- 
seo de la Gesta, mientras las fuerzas to- 
maban la formación para el desfile. Tras- 
ladadas las Autoridades a las tribunas 
levantadas al efecto, se inició el desfile 
por el siguiente orden: 

— Escuadra de gastadores con Banda 
y Música del Colegio de Guardias 
Jóvenes. 

— Compañía de Aviación. 

— Compañía de la Guardia Civil. 

— Supervivientes en bloque. 

El paso de las Fuerzas de Aviación y 
de la Guardia Civil, sumamente marcial, 
fué acogido con grandes aplausos, que 
se convirtieron en cerrada ovación al des- 
filar los Supervivientes. 


Mientras tanto, una escuadrilla de reac- 


Número 303 - Febrero 1966 


tores del Ejército del Aire evolucionó 
sobre el Cerro. 


Durante la Comida de Hermandad, que 
tuvo lugar a continuación, evolucionó una 
escuadrilla de aviones «Douglas» del mis- 
mo tipo que los que hicieron el suminis- 
tro del Santuario, que lanzaron postales 
conmemorativas en recuerdo de tan sig- 
nificado acto. 


El Capitán Haya y la aviación nacional 
en el Certamen Literario. 


Como final de los actos, se celebró en 
Andújar un Certamen Literario de exal- 
tación a la gesta del Santuario y a sus 
figuras más representativas, que organizó 
el Ateneo de dicha localidad. 


Entre los premios estaba el ofrecido 
por el excelentísimo señor Ministro del 
Aire, con el tema: «Alas de España: Ro- 
mance a Carlos de Haya». 


Dicho premio, de una cuantía de 20.000 
pesetas, fué otorgado por el Jurado co- 
rrespondiente a don José María Fernán- 
dez Nieto, autor del trabajo que llevaba 
por título: «Romance en olor de paisaje 
a un Capitán del Aire, romance a Carlos 
de Haya». Por su gran belleza e inspi- 
ración, lo transcribimos integramente a 
continuación : 


<“ROMANCE EN OLOR DE PAISAJE 
A UN CAPITAN DEL AIRE, 
ROMANCE A CARLOS DE HAYA» 


¡Y que lo digan los ángeles 
por qué aquel día en Teruel 
se puso a llorar el aire...! 


¡Dios, y qué bien pilotaba 
la flor de los capitanes! 


Las golondrinas de Andújar, 
los vencejos de Linares, 
los gorriones de Montoro, 
las grullas de Bujalance. 
¡Cómo su nombre dirían 
por el aire...! 


Ruiseñores, verdecillos, 
aguanieves y pardales, 
verderones y jilgueros, 
cóndores y águilas reales. 


¡Cómo su nombre dirían 
por el aire...! 


Dicen que cruzó el desierto 
como si fuera un arcángel, 
dicen que sólo era un niño 
y ya le ardía en la sangre 
España como una novia 
predestinada a ser madre, 


¡Dios, y qué bien pilotaba 
la flor de los capitanes! 


Olivos de Marmolejo, 
de Encinarejo encinares, 
racimos de Lugar Nuevo, 
rosas del Charco del Fraile. 
¡Cómo su nombre dirían 
por el aire...! 
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Aguanieve del Cabrera, 
juncos del Rumblar, mimbrales 
del Guadalquivir, espumas 
y lirios del río Grande. 
¡Cómo su nombre dirían 

por el aire...! 


Se llamaba Carlos, y era 
como el trigo, innumerable. 


Desde la Historia de España, 
desde un trascoro de mares, 
desde el sol, desde la tierra, 

¡cantadle! 


Desde el pan, desde la harina 
que él amasó con su sangre, 
¡cantadle! 


Desde los pámpanos verdes, 
desde la sed de los árboles, 
¡cantadle! 


Desde el salmo vegetal 
de los viejos olivares, 
¡cantadle! 





Porque él supo amar a España 
como nadie. 


Y cántale tú, María 
de la Cabeza, y que canten 
contigo desde los cielos 
tus serafines y arcángeles 
su azul arrojo de halcón, 
su sonrisa inquebrantable, 
su hombría de caballero, 
su fortaleza de atlante, 
su agilidad de pantera 
y su ternura de arcángel. 


Y cántale tú, Cortés, 
a este titán de los aires 
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que supo desde las nubes 
vencer la fiera del hambre, 
que fué maná prodigioso 

y consuelo inenarrable, 

que se abrazaba a la muerte 
en cada nuevo combate, 

que os envió pan de España 
y levadura de sangre. 


¡Guardias civiles, soldados 
de ayer, de hoy, de mañana!, 
¡cantadle! 


Se llamaba Carlos y era 
la flor de los capitanes... 


Y los que nunca supisteis 
de la guerra, los que amasteis 
la paz sin mancharos nunca 
de pólvora ni de sangre, 

¡cantadle! 


Porque Carlos de Haya, 
Capitán de Capitanes, 
águila de acero, España 
hecha pájaro en el aire, 
ángel de Santa María 
de la Cabeza y arcángel 
custodio del Santuario, 
cayó en Teruel como caen 
los halcones, con las alas 
abiertas, como los ángeles, 
bajando pero subiendo 
por las escalas del aire. 


Cantad, 
hombres y pueblos de España, 
su romance. 


Y que digan desde el cielo 
los serafines y arcángeles 
por qué aquel día en Teruel 
se puso a llorar el aire. 
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DETERMINACION DE LOS PARAMETROS DE PROYECTO 


DE UN COHETE DE SONO 





E0 


Por TOMAS ELICES CONCHA 
Ingeniero Aeronáutico. 


(Artículo premiado en el XXI Concurso de Artículos Ntra. S.£ de Loreto.) 


Introducción. 


¡A el día 3 de octubre de 1942, 
el primer cohete A-4 se elevó sobre la 
base de Peenemiinde, en el ánimo de to- 
dos los asistentes existía la sospecha de 
que ese día quizá marcara el principio de 
una época. En este su primer viaje, el 
A-4 penetró más profundamente que nin- 
gún otro aparato inventado por el hom- 
bre en las desconocidas fronteras del es- 
pacio exterior. 


Dos años más tarde, el 8 de septiem- 
bre de 1944, cayó sobre Londres el pri- 
mer cohete A-4, que, como «Vergeltum- 
swafíe» (arma de represalia), fué bauti- 
zado como V-2, 


Sin embargo, no todos los esfuerzos 
de los investigadores estaban dedicados 
al empleo bélico del cohete. Para inves- 
tigaciones atmosféricas y espaciales se 
puso a disposición del profesor Ehmert 
un cohete A.4 y se formó la «Arbeits- 
gruppe zur Erforschurg des Hohen At- 
mospháre mit V.2 Raketen» (Sociedad 
para la investigación de la alta atmósfera 
con los cohetes V.2), que fué la encar- 
gada de promover el primer avance hasta 
el umbral del espacio. Sin embargo, el 
estado de la guerra impidió poner en 
altura todo el instrumental que los inves- 
tigadores deseaban. 


Fué en White Sands, el 10 de mayo 
de 1946, donde tuvo lugar el verdadero 
lanzamiento con éxito de un cohete de 
altura con fines experimentales. Se tra- 
taba de un A-4, que alcanzó los 112 ki- 
lómetros de vértice, al que siguieron 


otros de la misma serie, procedente de 
la fábrica de Nordhansen, en Harz, el 
último de los cuales se lanzó en septiem- 


bre de 1951. 


En mayo de 1949 se lanzó, desde White 
Sands, el primer cohete proyectado para 
investigación de las capas altas de la at- 
móstera. Fué el «Viking», que siguió per- 
feccionándose hasta constituir parte de 
los cohetes portadores de los primeros 
satélites, 


Desde estas fechas a nuestros días, las 
misiones encomendadas a los cohetes de 
sondeo han sido tan múltiples y varia- 
das que han permitido la espléndida reali- 
dad que hoy admiramos. 


Hasta el presente, el cohete de sondeo, 
con sus observaciones desde fuera de la 
atmóstera, ha ampliado de forma funda- 
mental los conocimientos del hombre 
sobre: 


Radiación solar y estelar. 
Corrientes atmosféricas. 


Campo magnético de la Tierra a alta 
altitud. 


Rayos cósmicos. 

Composición y estructura atmosférica. 
Micrometeoritos. 

Diseño de aeronaves espaciales. 
Meteorología. 


Es evidente, pues, que la exploración 
del espacio exterior es el primer paso 
hacía la conquista de éste. Todos los pro- 
gramas espaciales deben constar de una 
primera fase de exploración en la que el 
cohete tiene un puesto predominante. 
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Tipos de cohetes de sondeo. 


En la actualidad existen varios tipos 
de cohetes dedicados a la exploración de 
la alta atmósfera. Los hay que se lanzan 
desde aviones o globos, con lo cual se 
evita el gasto de combustible empleado 
en atravesar las zonas más densas de la 
atmósfera. Otros, al igual que los cohetes 
portadores de satélites, constan de varias 
etapas que van desprendiéndose a medi- 
da que se utilizan, con el fin de evitar 
peso muerto al cohete, etc. Pero quizá 
el tipo más representativo de estos cohe- 
tes (como, por ejemplo, los «Aerobee», 
«Asp» y «Viking», norteamericanos; el 
«Skylark», inglés; el «Verónica», fran- 
cés, y otros) sea el de una sola etapa 
y lanzado desde tierra. En alguno de es- 
tos cohetes, el lanzamiento se realiza me- 
diante un sistema auxiliar de propulsión 
(«booster») que puede ser exterior e in- 
dependiente del propio cohete. 


Puesto que la principal «performance» 
de un cohete de sondeo es la altitud máxima 
capaz de alcanzar, su trayectoria se apar- 
tará poco de la vertical, y el alcance ho- 
rizontal será el mínimo impuesto por 
exigencias de seguridad, recogida, etc. 
El guiado, si existe, obedecerá a razones 
específicas que apenas influirán en la tra- 
yectoria. 


Una trayectoria típica es la represen- 
tada en la figura 1, donde se indica la 
posición del cohete cada 20 segundos. En 
dicho gráfico se aprecia que el cohete 
está más tiempo en la zona atmosférica 
correspondiente al vértice de su trayec- 
toria que en cualquier otra zona inferior. 
Se deduce, pues, que si se quiere inves- 
tigar, por ejemplo, la región D de la 
ionosfera (60-80 kilómetros de altitud), 
sería más conveniente utilizar un cohete 
cuyo vértice está en los 80 kilómetros 
que otro cohete que alcance los 250, 


El movimiento «típico» de un cohete 
de sondeo del tipo expresado anterior- 
mente, puede resumirse de la forma si- 
guiente: 


En el instante «cero», y estando el co- 
hete en posición prácticamente vertical, 
se encienden los motores del «hooster» 
cuya propulsión dura escasos segundos. 
Inmediatamente después de apagado el 
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«booster» se enciende el motor cohete 
que proporciona un empuje prácticamente 
constante durante el tiempo que dura la 
combustión. Una vez gastado todo el 
combustible, el cohete ha adquirido una 
cierta velocidad que le obliga a seguir 
subiendo. A partir de este momento no 
actúan en el cohete más fuerzas que las 
de resistencia aerodinámica y el peso pro- 
pio del cohete. Ambas fuerzas se oponen 
—desgraciadamente—al movimiento del 
mismo y, como consecuencia de esta per- 
manente oposición, llega un momento en 
el que la velocidad ascensional del cohete 
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FIG. 1 


es nula. Ha llegado a su altura máxima, 
al «pico» de altitud. A continuación, el 
cohete empezará a descender y antes de 
que vuelva a encontrar a las capas den- 
sas de la atmósfera se desprenderá la 
parte del mismo que contiene los instru- 
mentos de medición. Mientras esta parte 
desciende lentamente en paracaídas, el 
resto del cohete sufrirá desperfectos al 
atravesar rápidamente las zonas atmos- 
féricas cercanas al suelo, y, finalmente, 
se estrellará contra él. 


Parámetros de proyecto. 
Es evidente que la altitud máxima ca- 


paz de alcanzarse con un cohete de son- 
deo, depende de varios factores, como 
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son: el combustible empleado, el tiempo 
que dure la propulsión, la cantidad de 
combustible, el tipo de lanzador, etc. 


El primer problema de diseño que apa- 
rece en un cohete de este tipo es el si- 
guiente: Para conseguir una altitud má- 
xima dada, ¿qué relaciones deberán exis- 
tir entre los distintos parámetros que 
definen el cohete? 


Se puede hacer una simplificación del 
problema admitiendo las siguientes hipó- 
tesis: 


a) El efecto del lanzador («hooster») 
consiste en proporcionar al cohete una 
cierta velocidad inicial vo, 


hb) El empuje «E» del cohete, la ve- 
locidad «c» de salida de los gases que- 
mados y el impulso específico «I» del 
combustible son constantes a lo largo del 
período de combustión «>». 


ec) El peso «W» del cohete varía li- 
nealmente con el tiempo desde el valor 
Wo, en el instante del lanzamiento, hasta 
el valor W.— W, en el instante «zm», 
siendo «W»» el peso del combustible. 


d) El coeficiente de resistencia Cp y 
la aceleración de la gravedad «g» son 
constantes. 


Trayectoria en el vacío. 


Suponiendo nulo el valor de Cp se ol- 
tendrá el movimiento del cohete en el 
vacío, lo cual es una primera aproxima- 
ción al problema que nos ocupa. Resulta 
en este caso que el pico de altitud, H, 
depende las variables Wo, c, E, Wo», IT, 
T, Y y Vo antes definidas y del gasto en 
peso del combustible «w, 

Ahora lien, no todas estas variables 
son independientes, sino que existen en- 
tre algunas de ellas las siguientes rela- 
ciones: 





c= ¡EN 
w 
W» 
T=-—— 121 
Yw 
E 
w—= —— 131 
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por lo que, realmente, se debe expresar: 
H=jf(EW,W,lgvo), 


es decir, que la altitud máxima, H, ex- 
presada en metros, es función de las si- 
guientes magnitudes, cuyas dimensiones 
van entre paréntesis: 


El empuje E (Kg). 
El peso total Wo (Kg). 
El peso del combustible W, (Kg). 


El impulso específico del combusti- 
ble I (seg). 


La aceleración de la gravedad y 
(m/seg”). 

La velocidad de lanzamiento vo 
(m/seg). 


En el año 1914 apareció en Estados 
Unidos un trabajo de Buckingham, en 
donde exponía el teorema llamado de 
«pt», según el cual la forma más general 
de toda ecuación física es una dependen- 
cia entre unos monomios adimensionales 
formados por las 1 magnitudes que in- 
tervienen en el fenómeno. El número de 
esos monomios es igual a n— q, donde q 
es el número de unidades fundamentales 
necesarias para medir las n magnitudes. 


En nuestro caso, las magnitudes que 
intervienen son siete, y todas se pueden 
medir con tres unidades fundamentales 
(m, Kg y seg), por lo que el fenómeno 
que estamos estudiando estará definido 
por una relación entre cuatro paráme- 
tros adimensionales, que pueden ser: 











H 

a 14] 
P, 
W, 

p=-— 15] 
Wo 
E 

k=-= 16] 
W, 
Vo 

v= Y 
5 


En resumen: 9 es sólo función de p, k y v. 
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Esa función es fácil de determinar ana- 
líticamente en este problema simplificado 
de trayectorias en el vacío con las hipó- 
tesis anteriores. Se determina a continua- 
ción, 

La aceleración durante el período pro- 
pulsado (es decir, para valores del tiem- 
po comprendidos entre O y 7) vale: 


que, según [3] y [6], se puede poner: 

lg 
(UK) + 
La velocidad será: 


+ 


v=v + fos 100 


1/k 





- — gt + Vo 
—t 


(UK) 








































































































FIG. 2 
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y el espacio recorrido durante este pe- 


ríodo: 
| _ 
C/k 1 


ln e —— o — gb de mot 


g 
k (Uk)—tu 2 


£ 


/ | (17) 
h= | vd: = lgt | In --———— + 
» (KR) —+ 


o 


[97 
Pr 


La máxima velocidad se tendrá al final 
de la combustión, es decir, para t=7. 
Introduciendo [2] en [8] y simplifican- 
do, queda: 





1 13 
Uma = 1g .| ln — 
 1—p k 


El espacio recorrido al final de la com- 
bustión se obtendrá sustituyendo en [9] 


[+ Vo [10] 
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al 


el valor de 7 


dado en [2]: 


gl 1 
h.=7=lg ln 
k l—H 













































































FIG. 4 


A partir del final de la combustión, o 
sea, para t mayor que 7, la aceleración 
del movimiento es la de la gravedad, por 
lo que: 


112] 


VU —= Umar — Be 


1 


h=h.=7 + —gló 1131 
2 


La altitud máxima se tendrá cuando 
se anule la velocidad. De [10] y [12] re- 
sulta que v=0 en el instante: 


1 pes Un 
5 +". 1141 
1—u k g 
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que, sustituido en [13], da: 





O 1 1 1 
a PORRES E e | E 
_R ko 1—u 2. 1-—ul 
ve Vo 1 
+ + In | 
2er lg 1 — y 


Introduciendo las relaciones [1] y 13] 
resulta : 








1157 





1 1 1 
+( E we 
R l—u 2 


que es la función buscada entre 0, u, k y v. 


Esta función se ha representado gráfi- 
camente en las figuras 2, 3, 4 y 5, corres- 
pondiendo cada gráfico a un valor distin- 
to de v, 


Mediante estos gráficos se resuelve el 
problema del vértice de la trayectoria de 
cohetes en el vacío, en su doble vértice 
de: a) Calcular la altitud máxima de un 
cohete determinado; y b) Determinar 
los parámetros que conducen a un vértice 
prefijado. Este caso es el más interesante, 
pues aunque conduce a infinitas solucio- 
nes, las sucesivas limitaciones impuestas 
por otros problemas, bien de diseño, o 
de otro carácter, conducirán a la solución 
óptima, 

Naturalmente, las soluciones que resul- 
ten de estos gráficos no serán las corres- 
pondientes al movimiento en la atmós- 
fera. Sin embargo, tienen interés en cuan- 
to indican la importancia relativa de los 
distintos parámetros; y su utilización en 
el caso a) proporcionarán el tope máxi- 
mo ideal de las posibilidades de un cohete 
dado, y en el caso hb), un límite inferior 
de los distintos parámetros de diseño, 


Seguidamente se expondrá un ejemplo 
de utilización de los gráficos. 


Caso a) Sea un cohete de 1.000 kilo- 
gramos de peso, de los cuales 700 son de 
combustible que se consume en 52 segundos. 
El impulso específico es de 150 segundos y 
el cohete va provisto de un sistema lanza- 
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FIG.5 


dor que le proporciona una velocidad inicial 
de 530 Km/h. Determinar la altitud máxima 
a la que puede llegar el cohete, despreciando 
la resistencia del aire. 


En este caso: 


Wo E 1 





n= —=0,7 R= == po =2 
W, Mi 
Vo 
v= =0,1 
L, 


En la figura 3, para k = 2 y p = 0,7 
resulta 6 = 0,6, luego: 


H=0P ¿=132Km. 


Caso b) Se quiere proyectar un cohete 
que sea capaz de alcanzar los 80 kilómetros 
de altitud, disponiéndose de un combustible 
cuyo impulso específico es de 165 segundos. 
Determinar los parámetros de proyecto 'su- 
poniendo nula la densidad atmosférica, 
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Como se ha indicado anteriormente, este 
problema, planteado en términos tan gene- 
rales, no tiene solución única. Las figuras 
2, 3, 4 y 5 son un medio para determinar 
las distintas combinaciones de los pará- 
metros que resuelven el problema. 

Para cada par de valores de la altitud 
máxima y del impulso, es posible deducir un 
gráfico en el que cada punto del mismo pro- 
porcione una terna de valores de k, p y >, 
que resuelven el problema. 

En el ejemplo propuesto, el valor del pa- 
rámetro 0, deducido de [4] es de 0,3. De las 
figuras 2, 3, 4 y 3 se pueden obtener las 
parejas de y. y le que corresponden a 0 = 0,3. 
Si se representan estas parejas, se forma la 
figura 6 en la que existen tantas curvas 
como gráficos primitivos, una para cada va- 
lor de v. Es evidente que cualquier punto 
de este gráfico determina la terna de k, p y 
y que corresponden a 9 = 0,3, Por ejemplo, 
los puntos A y B de la figura 6 definen los 
valores: 


4 =0,56 
Punto A..y k= 1,50 Punto B.. 
v 0,15 


ml 


La elección de un punto determinado ven- 
drá dada por problemas específicos de cada 
proyecto. Si, por ejemplo, no se dispone 
de “booster” los valores de y y ke, que verifi- 
can 9 = 0,3, serían los de la curva v = O. 
Supongamos que la combinación de pará- 
metros más conveniente (o la impuesta por 
circunstancias ajenas al proyecto) es la re- 
presentada por el punto A. En este caso, se 
tendría: 


Peso del combustible necesario = 0,56. 
Peso del cohete en el lanzamiento, 


Je I- 165 seg. 
0.8 pa + n pe aaa 


07; O A A A 


H= 80.000 m. 


| 





Y 


06 





05 








0.4 
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Tiempo de combustión = 61,5 seg. 


Velocidad producida por el “booster” = 
= 240 m/seg. 


Gasto en peso del combustible (Kg/s) = 
= 0,009. Peso del cohete en el lanzamien- 
to (Kg). 


Trayectoria en la atmósfera. 


El movimiento en la atmósfera implica 
la introducción de nuevos factores que con- 
dicionan el “vértice” de la trayectoria del 
cohete. Esos factores son los que influyen 
en el valor de la resistencia aerodinámica 
que, como es bien sabido, responde a: 


1 
D= -—pvSCp 116] 
2 


es decir; la densidad atmosférica p (que va- 
ría con la altitud), la superficie frontal del 
cohete S; y el coeficiente de resistencia Cp 
referido a esa superficie. 


En estas condiciones la aceleración del 
movimiento en el período propulsado sería : 





E—W-—D 
a = >_—__ == g 
Wig 
117] 
| 1 1 p.SCD av | 
- 1 
(1/k) —t 2 Wo 1—(RID e 


donde a = p/po, siendo po la densidad at- 
mosférica al nivel del mar. 

La expresión [17] es una ecuación dife- 
renctal del tipo: 


dh dh 
—— =f l —t 
de Lo dt | 


(puesto que a = d*h/dt?; v = dh/dt y o 
depende de 4), que, desgraciadamente, no se 
conocen métodos analíticos que la resuelvan. 
Para integrar la ecuación [17], es preciso 
recurrir a integraciones numéricas aproxima- 
das, extremadamente laboriosas para rea- 
lizarlas con máquinas eléctricas de “pupi- 
tre”, por lo que es poco menos que impres- 
cindible recurrir a calculadores electrónicos, 
tan pompcsamente llamados “cerebros”. 


Investiguemos, no obstante, cuáles son los 
parámetros que definen la trayectoria de un 
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PRINCIPIO 
deu caso 












CONSTANTES: 
At. y Os f(h) 
DATOS DE CADA CASO: 
XK, v,1yS 






cohete en la atmósfera, con las hipótesis ad- 
mitidas anteriormente. Es evidente que 
dos cohetes tendrán idénticas trayectorias 
e idénticas ecuaciones de movimiento cuan- 
do, en cada instante, tengan la misma ace- 
leración y hayan tenido las mismas con- 
diciones iniciales. 

Lo primero implica (véase ecuación [17]). 

a) Igualdad del impulso específico I 
(seg). 

b) Igualdad del parámetro k. 


c) Igualdad del coeficiente S Cn/W, = 
= 3 (m/Kg). 


K=2,  1=200 seg, $. m 
H Kg 
(m) 





FI6.8 
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(Se supone que todas las trayectorias se 
realizan en la misma atmósfera, lo que 
presupone igualdad de y Po). 

Si todos los lanzamiento se efectúan al 
nivel del mar, la igualdad de condiciones 
iniciales exige que vo sea la misma en am- 
bos casos, por lo que, si 1 tiene que ser la 
misma, equivale a: 


d) Igualdad del parámetro ”. 

Además, la igualdad de aceleración en 
todo momento exige que la duración del 
período propulsado sea la misma, Esta con- 
dición, junto con la a) y la b), equivale a: 


e) Igualdad del parámetro H. 


Es decir, la altitud máxima de un cohete 
es función de los cinco factores l, ke, 9, v y h. 
Realizando la integración de [17] mediante 
procedimientos numéricos de cálculo (en la 
figura 7 se propone un organigrama. de flu- 
jo del programa a realizar por un computa- 
dor), es posible obtener una: serie de gráficos 
como el indicado en la figura 8 (uno para 
cada terna de valores de k, 3, e, 1), con los 
que se pueden resolver los dos tipos de pro- 
blemas indicados en el párrafo anterior. 


Consideraciones finales. 


Es evidente que la. utilización de los grá- 
ficos indicados en este artículo no Ja más 
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que una primera aproximación al problema 
del “pico” de altitud. Oebe quedar limitada, 
pues, a una primera fase del anteproyecto. En 
un cohete ya diseñado, la determinación de su 
trayectoria se realiza teniendo en cuenta 


las siguientes variaciones: 
Empuje con el tiempo. 
Impulso específico con la altitud. 


Aceleración de la gravedad con la al- 
titud. 


Coeficiente de resistencia con el nú- 
mero de Mach. 


Además, es preciso: 


Calcular con mayor precisión los efec- 
tos del «booster». 


Considerar las características de la at- 
mósfera del lugar del lanzamiento, con 
la existencia de los posibles vientos. 


Tener en cuenta el efecto del guiado 
(si existe). 

Como se ve, únicamente es posible re- 
solver este problema mediante integra- 
ciones numéricas realizadas por calcula- 
doras electrónicas, que, por una gran ra- 
pidez de cálculo constituyen un instru- 
mentos imprecindible en la técnica mo- 
derna. 





137 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTROXAUTICA 


LAS PILAS DE 


Número 303 - Febrero 1966 


COMBUSTIBLE 


Como en el número de nuestra REVISTA en que se publicó todo lo 
referente al «Géminis-V> prometimos a nuestros lectores referirnos espe- 
cialmente a las <«FuelCell», que fallaron en aquella fase del programa, 
hoy cumplimos lo prometido, 


E obtención de energía ha sido un pro- 
blema que ha preocupado al hombre des- 
de sus más remotos orígenes. Energía que 
utilizaba para calentarse, para alumbrarse 
y para preparar su comida. A medida que 
se fué civilizando, el hombre sintió otras 
necesidades de energía, que no podía sa- 
tistacer con los fuegos de leña del ser 
primitivo. Los desplazamientos que rea- 
lizaba con tracción animal en tierra y con 
la energía eólica en el mar, eran lentos y 
peligrosos. Entonces surgió la idea de uti- 
lizar otras fuentes de energía, como la 
presión del vapor de agua. Para ello se 
buscó otro tipo de combustible de más 
rendimiento termodinámico, y se empeza- 
ron a explotar las minas de carbón. Así 
nació una gran industria. Luego se utilizó 
el petróleo en todas sus formas y se des- 
arrollaron los motores de explosión, que 
permitían obtener potencias nunca alcan- 
zadas. El peso específico del motor, o sea, 
peso por unidad de potencia iba disminu- 
yendo. Pero todavía no eran suficiente- 
mente bajos. Al intentar volar a velocida- 
des elevadas hubo necesidad de desechar 
los motores de explosión y lanzarse a des- 
arrollar motores de combustión continua, 
vulgarmente conocidos como motores de 
reacción, aunque en realidad cualquier 
tipo de propulsión es a reacción. Al em- 
pezar la carrera espacial hubo que echar 
mano de combustibles de gran poder calo- 
rífico y desarrollar tipos de propulsores 
nuevos; ya que el peso, importante en los 
aviones, era de primera magnitud en las 
naves espaciales. 


Uno de los mayores problemas que se 
presentan es el de la obtención de energía 
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eléctrica dentro de la nave espacial. Ener- 
gía que se precisa para climatizar dicha 
nave y para dar vida a los sistemas de 
comunicación que permitan enviar y re- 
cibir informaciones y órdenes. Esta ener- 
gía no es grande, pero es necesaria; y pre- 
cisamente por no ser grande, su produc- 
ción precisa de mucho peso específico. Por 
ello se buscan procedimientos de conver- 
sión directa de la energía. Uno de los 
procedimientos más conocidos y más apli- 
cado es el de los acumuladores químicos, 
que conservan la energía en forma de 
energía química que se transforma direc- 
tamente en energía eléctrica; pero su peso 
es completamente prohibitivo. Por ejem- 
plo, para el último vuelo del «Géminis V», 
el peso de las haterías necesarias era de 
unos 600 kilos. Los rusos, que disponen de 
cohetes muy potentes, todavía podrían le- 
vantar este peso; pero los americanos, no. 
Por ello tuvieron que acudir a otros me- 
dios. Las pilas solares, utilizadas en otros 
vuelos en los que se requerían potencias 
menores, no podrían ser utilizadas. Los 
convertidores termoeléctricos, que trams- 
iorman el calor en electricidad mediante 
un proceso electrónico y con pesos por 
unidad de potencia no muy altas, podrían 
ser una solución; y, en efecto, se está es- 
tudiando su utilización. Pero se pensó 
también en otra solución: las pilas de 
combustible que transforman la energía 
almacenada en los combustibles químicos 
en electricidad, mediante reacciones de 
oxidación y reducción en la superficie de 
los electrodos. En la figura 1 se muestra 
un esquema de pila de combustible que 
utiliza el oxígeno y el hidrógeno como 
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combustibles, y que se introducen, a una 
presión de 40 a 50 atmósferas y a través 
de electrodos de níquel poroso, en una 
solución de potasio a 180” C. Las reacciones 
que tienen lugar son las siguientes: 


Anodo: 4 OH? + 2 Hz > 4 Ha OzÑ+d4e. 
Cátodo: O: + 2 H2 O + 4 >4 0H, 
indicando OH” un ión negativo o hidro- 
xilo y e” un electrón. Estos últimos salen 
del ánodo, circulan por el circuito exterior 
y vuelven a entrar por el cátodo. HEl ión 
OH, producido en el cátodo, pasa a tra- 
vés del electrolito al ánodo. 


Corriente de 


targa Slectrones 








| Electrado 


| norase 


recipiente 


[Corriente de 
Ulisncs de dal 


btrolito. - 
. ———————— 


























Fig. 1. 


En el «Géminis V» se utilizó una pila 
similar a la descrita, pero es posible em- 
plear una gran variedad de productos quí- 
micos como combustibles. Por ejemplo, hi- 
drógeno y yodo, hidrógeno y flúor. 


Estas pilas producen una tensión del 
orden de 1 V. Con la pila de hidrógeno- 
oxígeno o pila de Bacon, es posible espe- 
rar 0,8 V con una intensidad de corriente 
de 0,4 amperios por centímetro cuadrado 
de superficie de electrodo. Se ha conse- 
guido para una potencia de 30 kilowatios 
un peso específico de 5,4 kilos por kilowa- 
tio y con un rendimiento de 61 por 100. 


Para un kilovatio, el peso específico 
sube a 9,2 kg/kilovatios. Ahora bien, esto 
es el peso de la pila sola. Si se le suma el 
peso de los accesorios nos encontramos 
con 30 kilos por kilovatio. Con una ten- 
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sión de salida de 25 voltios esta pila con- 
sume 0,4 kilos de oxígeno e hidrógeno por 
kilovatio-hora producido y tiene unas di- 
mensiones de 63 centímetros de longitud 
y de 32 centímetros de diámetro. Esto pa- 
rece que eran los datos de las pilas que 
llevaba el «Géminis V». Se espera que 
ciertas mejoras técnicas permitan en el fu- 
turo rebajar este peso. De todas formas, 
esta fuente de energía que es puramente 
química, no podrá competir con las fuen- 
tes que utilicen combustibles nucleares. 
Una forma original es disociar el produc- 
to formado (agua) mediante una radia- 
ción nuclear, haciéndolo pasar por un 
reactor nuclear. Sin embargo, es una ma- 
nera poco eficaz de utilizar la energía nu- 
clear. 


A primera vista parece que conseguir 
agua sintética partiendo de sus dos com- 
ponentes es fácil. Esto es lo que se hace 
en cualquier laboratorio utilizando el eu- 
diómetro. Pero ello requiere el disponer 
además de una chispa eléctrica, cosa 
que no podría hacerse en la nave espacial, 
y que lo que se precisaba era encontrar 
un proceso continuo y automático que se 
entretuviera por sí mismo y que no utili- 
zara más energía exterior que la precisa 
para el arranque de una especie de «reac- 
ción en cadena». En su realización prác- 
tica, la pila elemental consiste en una del- 
gada placa de dimensiones bastante redu- 
cidas, aproximadamente 18 X 20 centí- 
metros. Además esta pila debe estar ais- 
lada y ser hermética. Recibe hidrógeno 
por una de sus caras y oxigeno por la otra, 
La parte central está constituida por una 
membrana porosa de carácter catalítico, 
que actía como filtro-electrodo. Adosada 
a ella están los elementos accesorios des- 
tinados a la distribución de los dos gases, 
recogida de la corriente eléctrica produ- 
cida y evacuación del calor generado por 
la reacción, así como del agua resultante 
de la síntesis. Estos elementos deben te- 
ner espesores y huecos milimétricos. La 
corriente eléctrica se toma de la parte su- 
perior. El agua, mediante un sistema ori- 
ginal hasado en la capilaridad y en una 
presión diferencial, se recoge en la parte 
inferior. 

De acuerdo con la ecuación química an- 
teriormente planteada, vemos que en la 


139 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


cara en que incide el hidrógeno/ánodo, se 
produce al cambiarse con el hidroxilo 
agua y 4 cargas negativas. Estas, al pasar 
por el circuito exterior, vuelven a la cara 
donde incide el oxígeno o cátodo, y al 
combinarse con este último gas y con 
agua, se forma el hidroxilo que a través 
de la membrana pasa al ánodo para vol- 
ver a combinarse con el hidrógeno. Ve- 
mos que estas reacciones químicas una vez 
iniciadas se reproducen indefinitivamente 
mientras exista suministro de oxígeno y 
de hidrógeno. 


Treinta y dos pilas de las descritas cons- 
tituyen un módulo que dispone de su ali- 
mentación independiente de oxígeno e hi- 
drógeno. Desde el punto de vista eléctri- 
co, las pilas que constituyen un módulo 
están unidas en serie. 


Tres módulos constituyen a su vez una 
célula, que está encerrada dentro de una 
cápsula. 


Con el fin de conseguir que cada una 
de las pilas elementales sean ligeras y 
eléctricamente aisladas se tuvieron que ré- 
solver graves problemas estructurales y 
de mecanización. Pero esto ha servido 
para alcanzar grandes progresos en los 
tratamientos de las aleaciones de titanio, 
en la técnica de la soldadura del tungsteno 
en atmósfera inerte, en el matrizado de 
hojas delgadas para conseguir nervaduras 
y refuerzos, en el encolado de piezas deli- 
cadas, etc, 


Parece ser que el «Géminis V» llevaba 
dos células de las descritas anteriormen- 
te. Esto quiere decir que llevaba 192 pilas 
elementales. La alimentación de ellas se 
verificaba desde recipientes esféricos, que 
contenían el oxígeno y el hidrógeno a ele- 
vada presión en un estado supercrítico. 
Parece lógico que, con el fin de ahorrar 
peso, se hubieran almacenado el oxígeno y 
el hidrógeno en estado líquido. Pero esto 
hubiera complicado enormemente la ins- 
talación, y lo que se hubiera ahorrado de 
peso por un lado se hubiera perdido por 
otro; aparte de que al complicarse una 
instalación aumenta la probabilidad de 
fallos. 


En la figura 2 se representa esquemá- 
ticamente la instalación. Con el fin de sim- 
plificar sólo se representa una de las pilas. 
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Una vez puesta en marcha, el funciona- 
miento (como ya se ha dicho) es continuo 
y completamente automático. La célula 
(1) está encerrada dentro de una envol- 
tura estanca, con los huecos rellenos por 
espuma sintética. El hidrógeno almacena- 
do en el depósito esférico (4) le es su- 
ministrado por la conducción (9) y el oxi- 
geno contenido en el depósito también es- 
férico (5) llega a la pila a través de la con- 
ducción (10). Pero antes pasan los dos 
gases por un intercambiador de calor (6), 
por el que circula un líquido (un ester de si- 
licio), que impulsado por las bombas 
(7), procede del radiador (8) donde re- 
coge el calor producido por la síntesis del 
agua, que llega a dicho radiador a través 
de los conductos (12). Este calor utilizado 
en el intercambiador es sólo una parte del 
producido en la reacción. El resto es uti- 
lizado para acondicionar el aire de la ca- 
bina. 















y 
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Para que empiece el proceso, sólo se 
precisa una corriente inicial que aporte los 
electrones que combinados con el oxigeno 
y el agua producen los hidroxilos, que a 
su vez, combinados con el hidrógeno, pro- 
ducen agua y cargas negativas. Además 
es preciso calentar el intercambiador, lo 
que se consigue mediante una resistencia 
eléctrica accionada por un acumulador de 
poco consumo, que es también el encarga- 
do de dar la chispa inicial (de la que se 
ha hablado anteriormente). 


La presión a que quedan el oxígeno y 
el hidrógeno a la salida del intercambia- 
dor es de atmósfera y media; algo más el 
oxígeno que el hidrógeno. Existen unas 
válvulas reguladoras de dicha presión, si 
bien hay circuitos de interconexión que 
se pueden utilizar en caso de avería de di- 
chas válvulas. Asimismo existen llaves 
para interrumpir la circulación. 


El agua, a través del conducto 1) 
pasa el depósito (3), de donde se puede 
extraer cuando se quiera. 


La corriente eléctrica se obtiene entre 
los bornes (2). 


Existen unos amperímetros y unos in- 
dicadores luminosos que dan cuenta del 


funcionamiento de todas las válvulas exis- 
tentes dentro de los circuitos. 


De todas formas, estas pilas sólo se han 
utilizado fuera de la atmósfera, ya que las 
necesidades eléctricas al volverse a ella 
fueron atendidas por acumuladores clási- 
cos, dado el poco tiempo que iban a uti- 
lizarse. Pero el mayor tiempo, que es 
aquél en que la cápsula permaneció en ór- 
bita, las pilas de combustible estuvieron 
en marcha. 


NASA encargó a General Electric Com- 
pany el desarrollo de las pilas de combus- 
tibles que se iban a utilizar en los vuelos 
espaciales. Con este fin, construyó una 
factoría dedicada exclusivamente a ello. 
Después de árduas investigaciones se llegó 
a la fase de experimentación que com- 
prendió muchas pruebas, en las que simu- 
laban las condiciones de vuelo espacial, in- 
cluído el estado de ingravidez. Dichas 
pruebas se realizaron hajo las más diver- 
sas condiciones térmicas, de presión y va- 
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cio, humedad, atmósfera salobre, vibra- 
ciones, choques, aceleraciones, actividades 
diferentes, etc. En el curso de estas prue- 
bas hubieron de sufrir mejoras varios ele- 
mentos de las células, sobre todo en la ca- 
lidad de las membranas, tipos de metales 
y soldaduras, temperatura del líquido re- 
frigerante y condiciones de almacena- 
miento. 


En estos ensayos se alcanzó una dura- 
ción de funcionamiento superior al de las 
horas que iba a estar en órbita el «Gémi- 
nis V»; pero se espera, mediante sucesi- 


“vos progresos, alcanzar una duración, has? 


ta 5.000 horas, un menor costo y un ren- 
dimiento más elevado del orden de un 
kilovatio para nueve kilos de peso. 


Al mismo tiempo que se desarrollan es- 
tas pilas para su utilización en la técnica 
espacial, se está tratando de aplicarlas en 
otros campos. Los técnicos de la General 
Electric Company creen que, muy pronto, 
quizá a últimos del año 1965, tengan lo- 
gradas las primeras aplicaciones de este 
tipo; parece que será en los automóviles. 
Con ello se tendrán varias ventajas, una 
de ellas (y no la menor) sería la desapari- 
ción de los gases de escape que actual- 
mente envenenan la atmósfera de las ciu- 
dades. Otra es que la única fuente de 
energía a utilizar podría ser la electrici- 
dad. En efecto, durante la noche se podría 
conectar el coche con la red de energía 
eléctrica para que el agua se descompu- 
siera en hidrógeno y oxígeno. Luego du- 
rante el día estos dos gases volverían a 
recombinarse con formación de agua y 
con un desprendimiento de energía. 


De lo dicho anteriormente, se deduce 
que el fallo de las «pilas de combustible» 
en el «Géminis V» no fué debido a impro- 
visación en su utilización, ya que habían 
sido muy profundamente estudiadas y su- 
ficientemente ensayadas. Es evidente que 
cualquier mecanismo, por muy perfecto 
que sea, puede fallar. 


La prueba de ello es que varias casas 
norteamericanas están estudiando el sis- 
tema y que los rusos también están inte- 
resados; pues tales pilas de combustibles 
parece que son primordiales en lo que se 
refiere a los viajes lunares tripulados. 
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Información Nacional 








LA XIIl CONFERENCIA DE EE. MM. PENINSULARES 





Con motivo de la clausura de la 
XIII Conferencia de EE. MM. peninsu- 
lares, en el Ministerio del Aire, el titu- 
lar del Departamenta impuso a los Je- 
fes de las Fuerzas Armadas portuguesas 
las siguientes condecoraciones: Gran 
Cruz del Mérito Naval, al Contralmi- 
rante Laurindo Henriques dos Santos; 
Gran Cruz del Mérito Aeronáutico, al 


VISITAS DEL MINISTRO DEL 


El Ministro del 
Aire recibió en su 
despacho oficial al 
Ministro de la Gue- 
rra de los Estados 





Brigadier piloto aviador Armando Co- 
rreia Mera; Gran Cruz del Mérito Mili- 
tar, al Brigadier Ernesto Machado Soa- 
rez de Oliveira, y Gran Cruz del Mérito 
Naval, al Comodoro Fernando Eduardo 
Pinto de Oruelas. 

Seguidamente, el Ministro del Aire 
obsequió con una cena a los componen- 
tes de las dos comisiones. 


AIRE 


Unidos del Brasil, 
General del Ejér- 
cito de Tierra, 
Arthur Da Costa e 
Silva. 
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El General Bruce K. Holloway, Co- 
mandante Jefe de las Fuerzas Aéreas 
norteamericanas en Europa, visitó al Mi- 
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Fuentes allegadas a dicha Misión in- 
forman que se trata de un viaje de adoc- 
trinamiento cerca de los organismo del 





nistro del Aire, acompañado del General 
Donovan, Jefe de la Misión Militar ame- 
ricana en España. 


El 9 de febrero, el Ministro del Aire re- 
cibió en su despacho oficial al Delegado 
Nacional del Frente de Juventudes, don 
Eugenio López, a quien acompañaba el 
Secretario de la Organización y el Jefe 
del Servicio Aeronáutico de Juventudes. 

Mantuvieron un cordial diálogo con el 


+ xx 


También fué recibida por el Ministro 
del Aire una comisión del Salón Náutico 
Internacional, presidida por el señor Sa- 


JEFES DEL EJERCITO DEL 


El Ministro de Marina, a quien acom- 
pañaha el Ministro del Aire y altos Je- 
fes de ambos Ejércitos, impuso la Gran 
Cruz del Mérito Naval al General de 
División del Ejército del Aire don Pa- 


M. A. A. G. y J. U.S. M. G. La visita 
tuvo lugar el día 24 del pasado mes de 
enero. 


Ministro y le hicieron entrega de la Me- 
dalla del XXV Aniversario de la Funda- 
ción del Frente de Juventudes. El Minis- 
tro prometió dar el mayor impulso po- 
sible a las actividades aeronáuticas que 
promueve la Delegación Nacional de Ju- 
ventudes. 


maranch, con ocasión de incluirse este 
año, por primera vez, la participación 
aeronáutica en dicho certamen. 


AIRE, CONDECORADOS 


tricio de Antonio; la de tercera clase a 
los Coroneles del mismo Ejército don 
Juan Carbó, don Luis González y don 
Francisco Diéguez, y la de segunda cla- 
se al Teniente Coronel don Luis Tapia. 
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CONGRESO INTERNACIONAL DE ASTRONAUTICA 


La Asociación Española de Astro- 
náutica ha comenzado la organización 
del próximo Congreso de la Federa- 
ción Internacional, que se celebrará en 
Madrid, del 10 al 16 del próximo mes 
de octubre. 


El ANIVERSARIO DEL 


Ya han anunciado su participación, 
entre otros países, Argentina, Perú, Mé- 
jico y Brasil. Se espera que asistan al 
Congreso científicos de todo el mundo, 
así como los cosmonautas de las últimas 
hazañas espaciales, 


«PLUS ULTRA» 





El Embajador de España en Argen- 
tina, don José María Alfaro, depositó, 
el día 10 de febrero, una ofrenda de flores 
al pie del monumento que conmemora, 
en Buenos Aires, la llegada a dicha ciu- 
dad, el 10 de febrero de 1926, del «Plus 
Ultra», que había despegado de Palos de 
Moguer, el 22 de enero del mismo año. 
Otro tanto hicieron el Delegado General 
de «Iberia» para Sudamérica y el Con- 
sejero de Relaciones Públicas de dicha 
Compañía, 


El vuelo del «Plus Ultra», que se efec- 
tuó en siete etapas y duró cincuenta y 
nueve horas y media, hizo nacer en Es- 
paña la idea de contar con una línea de 
aviación comercial nacional, y tres años 
después del histórico viaje se materializó 
dicha idea con la fundación de «Iberia». 

Con este motivo, la Delegación argen- 
tina de la empresa ha hecho llegar a 
Madrid la sugerencia de denominar «Plus 
Ultra» al vuelo que une ambas capi- 
tales. 
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Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 





El CL-981 es una nueva versión del P-104, que dispone de un reactor más potente, una 
ala de mayor superficie y más radio de acción y potencia de fuego. 


ESTADOS UNIDOS 


La División de Caballería 
Aeromóvil. 


En el Vietnam del Sur está 
tomando forma un nuevo con- 
cepto de lá guerra terrestre 
que podrá influir decisivamen- 
te en el porvenir de la movili- 
dad aérea del Ejército norte- 


americano, Este concepto, lla- 
mado «de movilidad aérea» fué 
desarrollado con el fin de pro- 
porcionar a los infantes un 
medio: de transporte más rápi- 
do, más seguro y más barato 
para llevarlos a posiciones ven- 
tajosas frente al enemigo. En 
la actualidad se ha completa- 
do ya la formación de una 
División de conformidad con 
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dicho concepto, la «primera Di- 
visión estadounidense de Ca- 
ballería Aeromóvil», que se En- 
cuentra desplegada en servicio 
operativo en Vietnam del Sur. 
Esta División dispone de más 
material de vuelo—principal- 
mente, helicópteros—que cual- 
quiera otra unidad combativa 
de las que hoy en día existen. 
La aparición de esta primera 
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División aeromóvil podrá pro- 
vocar un cambio radical en la 
estructura de los modernos 
ejércitos de nuestro mundo. 
Como lo ha concretado muy 
bien el Ministro de Defensa de 
los Estados Unidos, el señor 
Robert McNamara, esta nue 
va División significa para el 
Ejército norteamericano la ini- 


que los problemas operativos 
deberán solucionarse de una 
forma totalmente distinta a la 
de las prácticas empleadas hasta 
ahora. 

La División Aeromóvil pue- 
de realizar sus misiones en re- 
giones de las más diferentes ca- 
racterísticas, su capacidad de 
respuesta es casi inmediata y 





El YF-124, avión interceptador producido por la 
Lockheed, puede alcanzar una. velocidad de 3.343 bi- 
lómetros por hora y una altitud de 26.500 metros. 


ciación de una nueva era en 
el arte bélico, El uso de he- 
licópteros se traducirá en una 
mayor flexibilidad de movi- 
miento, con una capacidad de 
traslado desconocida hasta la 
fecha, Las nuevas tácticas, téc- 
nicas y procedimientos que de- 
debán ir adoptándose paralela- 
mente al despliegue de estas 
nuevas divisiones, dará lugar a 


está en condiciones de cubrir 
extensos territorios en un, tiem- 
po limitadísimo, Su eficacia re- 
salta, sobre todo, cuando se 
trata de establecer o mantener 
el contacto con el enemigo 0 
entre las propias unidades alia- 
das a de combatir unidades 
aeromóviles enemigas, tropas 
aerotransportadas O fuerzas 
irregulares, 
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Sin embargo, la mayor con- 
tribución al aumento de la efi- 
cacia combativa la puede ha- 
cer este nuevo tipo de Divi- 
sión en aquellas regiones, don- 
de los obstáculos del terreno y 
la deficiencia del sistema de 
comunicaciones favorezca a los 
guerrilleros enemigos o a las 
ligeras unidades de Infantería 
frente a las unidades combati- 
vas normales, Las nuevas tác- 
ticas y técnicas que ha traído 
consigo la creación de la Di- 
visión Aeromóvil permiten una 
nueva solución de los proble- 
mas tácticos. Los aviones trans- 
portan las tropas directamente 
al lugar del combate y, des- 
pués de terminar el cometido, 
vuelven a recogerlas en el mis- 
mo sítio, para llevarlas rápida- 
mente a otras zonas de com- 
bate, 


Para la defensa flexible de 
una vasta región intransitable, 
la eficacia de la División Aero- 
móvil es muy superior a la de 
una División normal de Infan- 
tería, aunque para la defensa 
de unas posiciones fijas es me- 
jor recurrir a esta última, por- 
que a la División Aeromóvil le 
faltan vehículos blindados, así 
como artillería pesada, Para el 
mantenimiento de una línea de 
defensa fija, la División Aero- 
móvil tampoco resulta tan ade- 
cuada como la Infantería nor- 
mal, porque en la línea de 
frente la primera carece del 
correspondiente abastecimiento 
de. municiones y del indispen- 
sable servicio técnico, 

En la actualidad, las Divi- 
siones combativas del Ejército 
estadounidense disponen de 
una capacidad de tiro varias 
veces más eficaz. que durante 
la Segunda Guerra Mundial, 
sin contar el actual potencial 
atómico, Por otra parte, desde 
finales de dicha guerra, la ve- 
locidad media de los vehículos 
terrestres solamente ha aumen- 
tado en un 10 a 25 por 100. 
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Esta desproporción entre la 
movilidad y la capacidad de 
tiro: impidió hasta ahora a las 
fuerzas terrestres norteameri- 
canas desplegar la capacidad 
total de su potencial bélico. 
Con la puesta en servicio de 
los helicópteros y aviones STOL 
han quedado abiertas nuevas 
perspectivas para el transporte 
rápido de las tropas armadas 
a las respectivas zonas de com- 
bate. Desde: la Segunda Gue- 
rra Mundial, el Ejército norte- 
americano ha venido aumen- 
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tando continuamente el núme- 
ro de aviones disponibles en 
sus Divisiones Operativas. Du- 
rante la Segunda Guerra Mun- 
dial, cada División tenía 10 
aparatos; durante la guerra de 
Corea, 26; la División Pentó 
mica tenía 29, y la División 
actual, 101 aviones a helicóp- 
teros, 

La División Aeromóvil dis- 
pone en: todos sus escalones de 
la misma cantidad de armas 
terrestres que la División nor- 
mal, desde el simple fusil has- 
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ta la artillería ligera, Debido a 
su peso elevado, los Batallones 
con morteros de 15,5 y 20 cen- 
tímetros han sido sustituídos 
por Batallones aéreos equipa- 
dos con cohetes aire-tierra, Es- 
tos Batallones disponen de 36 
helicópteros UH-1B equipados 
cada uno con. 48 proyectiles de 
7 centímetros. El resto de la 
artillería de la División Aero- 
móvil, que es idéntica a la de 
una División normal, puede 
ser transportado por los heli- 
cópteros. 





Un avión de transporte a reacción C-141 lanza por primera vez, en una sola pasada, un 
grupo de 82 paracaidistas. La operación se realizó en Fort Bragg (Carolina del Norte), 
y el experimento forma parte de una serie de ensayos, cuyo objetivo es poder lanzar 120 

paracaidistas de una sola vez. 
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Y MISILES 





Un simulador de vuelo espacial construído por Boeing permite a las tripulaciones adquirir 
entrenamiento sobre vuelos orbitales, aterrizajes en la Luna y encuentros con otras 
cápsulas en el espacio. 


ESTADOS UNIDOS 


Estados Unidos intentará este 
verano su primer aterrizaje en 
la Luna, 


Con una astronave dotada 
de un motor cuya potencia, se- 
gún se dice, es equivalente a 
la de 72 locomotoras, los Es- 
tados Unidos intentarán este 
verano su primer aterrizaje a 
velocidad reducida sobre la 
Luna. 


La Elkton de Maryland, fi- 
lial de la Thiokol Chemical 
Co., construye el poderoso 
motor de frenado del proyecto 
«Surveyor», que ha de dejar 
caer sobre la Luna, a veloci- 
dad adecuada, aeronaves dota- 
das de diversos instrumentos 
científicos. 

Uno de los principales fines 
del «Surveyor» es enviar a la 
Tierra vistas televisadas de la 
superficie lunar, considerando 
de vital importancia para el 
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proyecto «Apolo», mediante 
el que se intenta enviar dos 
norteamericanos a la Luna 
para 1970. 

El motor de frenado será 
puesto en funcionamiento a 
unos 96 kilómetros sobre la 
superficie de la Luna, tres días 
después del disparo desde cabo 
Kennedy. 

Desarrollando un impulso 
de 4.007 kilogramos, el motor 
del «Surveyor» comenzará a 
funcionar cuando la aeronave 
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se dirija a la Luna, a una ve- 
locidad de 9.600 kilómetros 
por hora. 

A una señal automática des- 

de la Tierra, el motor de fre- 
nado irá reduciendo la veloci- 
dad del choque hasta reducirla 
a 544 kilómetros por hora. 
Una vez que haya cumplido su 
cometido se desprenderá de la 
nave espacial. 
A continuación, tres peque- 
ños cohetes continuarán fre- 
nando el vehículo hasta que 
la aeronave aterrice sobre la 
superficie lunar, 4 Una veloci- 
dad aproximada de 8 kilóme- 
tros por hora. 


Las algas, alimento adecuado” 


para los viajes espaciales. 


¿Cuál será, en definitiva, el 
alimento que sirva para man- 
tener la vida de los hombres 
en los largos viajes interpla- 
netarios? Pese a la gran can- 
tidad de experiencia que se va 
acumulando ya con respecto 
a los vuelos espaciales, esta es 
una cuestión que todavía per- 
manece sin decidir. Los vue- 
los realizados hasta la hecha 
han sido, en general, bastante 
cortos. 

Los alimentos que actual- 
mente emplean los astronautas 
a base de pastas de diversos 
tipos, se creen que serán in- 
suficientes para esas largas mi- 
siones espaciales. Los científ- 
cos consideran que hay que 
proporcionar al hombre en 
esos viajes otra clase de ali 
mentación a base de plantas 
que puedan, al mismo tiempo, 
actuar como fábricas de OxÍ- 
geno para su existencia. En 
este sentido, los investigadores 
han centrado la atención sobre 
las algas, que podrán ser cul- 
tivadas en las naves espaciales 
durante largos períodos de 
tiempo. 

Las perspectiva de emplear 
este tipo de plantas tiene su 
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origen en los experimentos que 
se están llevando a cabo en los 
laboratorios de investigación 
de Lockheed en California, 


donde existe un verdadero 


La fotografía nos muestra 
espacial construádo en los Es 
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cerrada por espacio de más de 
dos semanas, sin respirar otro 
oxígeno ni tomar otro alimen- 
to que las algas encerradas con 
ellas. 





el aspecto de un laboratorio 
tados Unidos, para ser enviado 


a la Luna. El combustible se almacena en los dos depósitos 
esféricos que se encuentran sobre el remolque, u la izquierda 
de la cabina. 


jardín de algas que ha estado 
creciendo desde el año 1961 
hasta la fecha. 

Como parte de los experi- 
mentos llevados a cabo en es- 
tos laboratorios, varias ratas 
blancas han permanecido en 
una cámara hermeticamente 
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U.R.S.S. 
Rusia logra un alunizaje suave. 


Una nueva e importantísi- 
ma etapa de la conquista hu- 
mana del espacio acaba de ver- 
se coronada con el éxito. La 
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Unión Soviética, tras varios 
intentos infructuosos, ha lo- 
grado colocar sobre la super- 
ficie lunar, con toda suavidad 
un ingenio «Lunik IX», expe- 
riencia que unida a las técni- 
cas ya casi dominadas del «pa- 
seo» y «cita» espaciales, abre 
de par en par la última puerta 
que se oponía al asalto del sa- 
télite natural de la Tierra. 
Naturalmente, en las tres ma- 
niobras aludidas no se ha he- 
cho sino un simple ensayo, y 
es preciso perfeccionarlas lo 
suficiente antes de arriesgar 
preciosas vidas humanas en el 
espacio exterior y en las su- 
perficies selenitas. Pero el pri- 
mer paso está dado. 

El lugar del alunizaje fué el 





El vehículo es un modelo experimental diseña 
la exploración de la Luna. La forma especial 
sobre la superficie lunar, 


conocido por «Mar de las Tor- 
mentas», un tanto al Oeste de 
los cráteres «Reiner» y «Ma- 
rie». 

Era el quinto intento ruso 
de colocar un vehículo. no tri- 
pulado sobre la superficie lu- 
nar, tras cuatro fallos, algunos 
por décimas de segundo. El 
silencio más absoluto había 
caído sobre este experimento, 
y no había forma de saber cuá- 
les eran las intenciones sovié- 
ticas como si no quisieran 
exponerse a un fracaso. 

Pero de fuentes occidentales 
del famoso y poderoso obser- 
vatorio astronómico británico 
de Jodrell Bank, llegan noticias 
de que «Lunik IX» envió foto- 
grafías por televisión durante 
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toda la maniobra del alunizaje. 

En anteriores Ocasiones, se 
dijo que el fallo soviético po- 
dría ser debido a que no era 
posible calcular el espesor de 
la capa de polvo que debe cu- 
brir la superficie de la Luna, 
en la que seguramente se ha- 
brían hundido anteriores na- 
ves. Ese polvo no parece ha- 
ber sido obstáculo esta vez, 
¿Cayó por causualidad, «Lu- 
nik IX» en una zona despro- 
vista de esa capa o se ha do- 
minado ya la técnica de sos- 
layar sus negativos efectos? La 
experiencia puede aportar mu- 
cha luz al exacto conocimiento 
de aquellos desérticos parajes, 
que en esta década deben re- 
cibir la pisada humana, 





do por la Grumman, con el fin de realizar 
de las ruedas evita que éstas se deslicen 
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MATERIAL AEREO 








En un banco de pruebas de la Siddeley, en Inglaterra, 

podemos ver uno de los reactores del futuro avión franco- 

británico “Concorde”. Se trata del “Olympus 593”, que 
permitiría al avión alcanzar velocidades supersónicas. 


É 


ESTADOS UNIDOS 
Detalles del CL-981. 


La superioridad aérea es, sin 
lugar a dudas, de la mayor 


importancia.para el mundo oc- 
cidental de nuestros dias. Á 
nadie, pues, puede parecerle 
extraño el que. los Estados 
Unidos se esfuercen por man- 
tenerla, mediante la construc- 


151 


ción de modelos de aviones 
cada vez más rápidos y ágiles. 

El más moderno de ellos es 
el CL-981, dado a conocer re- 
cientemente, y en el que se re- 
cogen una serie de estudios 
avanzados sobre el Star Figh- 
ter. 

Esta nueva versión del refe- 
rido modelo cuenta en su ha- 
ber con un motor de más po- 


tencia, un ala de mayor su- 


perficie, timones plegables y 
mayor potencia de fuego. 

Mantiene la posibilidad de 
acoplar un cañón Vulcano de 
20 milímetros o diversos pro- 
yectiles dirigidos para el com- 
bate en el aire, junto a la dis- 
ponibilidad de una amplia ga- 
ma de proyectiles para batir 
cualquier región desde el aire. 

Las superficies del timón se 
extienden - automática mente 
cuando: las velocidades son su- 
periores a Mach 1, al objeto 
de mejorar la aceleración. 

Su radio de acción en mi- 
siones en las que tenga que 
llevar cinco bombas M-117 es 
de 500 millas náuticas, 

Con. tanques suplementarios 
de combustible, su- radio de 
acción puede extenderse hasta 
las 2.000 millas náuticas, 

El nuevo modelo lleva un 
dispositivo para repostar en el 
aire, que es de una gran efec- 
tividad, y que le permite man- 
tenerse en el aire todo el tiem- 
po que el piloto aguante, 


La Aviación norteamericana 
prepara nuevos tipos de heli- 
cópteros. 


¿Se ha llegado ya al último 
extremo en cuanto a la fabri- 
cación de helicópteros se refie- 
re? ¿Está dando la astronáuti- 
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ca un nuevo valor a los des- 
plazamientos aéreos? 

Los indicios que actualmen- 
te se advierten en los Estados 
Unidos hacen pensar que la era 
de los helicópteros está inicián- 
dose. En efecto, una de las 


trucción de pistas; por otra 
parte, se podrán trasladar los 
aeropuertos a los lugares más 
céntricos de las ciudades, aho- 
rrando así a los pasajeros eno- 
josos traslados por carretera 
desde el punto de aterrizaje 








La fotografía recoge tres posiciones del CL-34 en el curso 
de una maniobra de vuelo vertical, 


principales metas propuestas 
por la aviación comercial es en 
el aterrizaje y despegue de las 
naves aéreas en forma vertical. 
Esto, como es lógico, permi- 
tirá conseguir importantísimos 
beneficios, De un lado, evitará 
el tener que invertir grandes 
sumas de dinero en la cons- 


hasta el lugar de destino en la 
ciudad. 

Esta meta, tan fácil de se- 
falar, dista mucho todavía de 
conseguirse. Ánte todo, las 
compañías aéreas habrán de 
dar a sus nuevos modelos de 
helicópteros velocidades que ac- 
tualmente no tienen. Por otro 
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lado, habrá de aumentarse sen- 
siblemente su capacidad de 
transporte, 

Pero si el objeto se encuen- 
tra todavía lejos, los medios 
para alcanzarlo se están multi- 
plicando por todas partes, Los 
técnicos de las principales fá- 
bricas de aviones luchan sin 
descanso para acumular datos 
e información que les permi- 
tan construir los deseados mor 
delos. 

Con ánimo de contribuir a 
la interesante y ardua tarea, en 
el Laboratorio de Investigación 
Rye Canyon de Lockheed se 
instalará próximamente una to- 
rre metálica de casi 20 metros 
de altura, para probar rotores 
de helicópteros capaces de le- 
vantar 50 toneladas de peso, 
es decir, el doble de lo que 
suelen levantar los mayores 
helicópteros de nuestros días. 

La instalación, cuyo costo 
ascenderá a un millón de dóla- 
res, dispondrá de un transfor- 
mador de 4.160 voltios, capaz 
de abastecer de energía eléctri- 
ca a una ciudad de 7.500 ha- 
bitantes, 

Los rotores girarán impulsa- 
dos por un motor eléctrico de 
15.000 caballos y alcanzarán 
un número de revoluciones su- 
ficientemente elevado como 
para dar a un helicóptero una 
velocidad de 800 kilómetros 
por hora. 

Al objeto de incrementar la 
seguridad de este laboratorio y 
de reducir todo lo posible el 
ruido de las pruebas, la insta- 
lación entera se hallará monta- 
da en el fondo de un anfitea- 
tro recubierto de hormigón y 
excavado al pie de una mon- 
taña. 


Tres veces más rápido que 
el sonido, 


Un avión XB-70 A, modelo 
supersónico, que será utilizado 
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en el futuro por las Compa- 
ñías Aéreas comerciales, voló 
durante cuatro minutos, a una 
velocidad tres veces superior a 
la del sonido en una prueba 
que tuvo ciento ochenta minu- 
tos de duración. 


Proyecto para construir un 
zepelín de propulsión nuclear. 


- Un zepelín de propulsión 
nuclear, que sus diseñadores 
dicen podrá transportar 90 to- 
neladas de carga Ó 400 pasa- 
jeros y una tripulación de 100 
hombres, ha sido proyectado 
por un profesor de ingeniería 
aeroespacial en el Colegio de 
Ingeniería de la Universidad 
de Boston, 

Francis Morse calcula que 
su dirigible podría ser construí- 
do en cuatro años, a un costo 
de 25 millones de dólares, Su 
potencia ascensional se logra- 
ría con 12 millones de pies cú- 
bicos de helio, 

El «Hindenburg», construído 
en Alemania, el mayor zepelín 
jamás conocido, tenía 7,6 mi- 
llones de pies cúbicos de gas 
más ligero que el aire. 

Morse, después de explicar 
el confort y lujo a bordo del 
«Hindenburg», dijo que, a su 
juicio, el zepelín tiene grandes 
posibilidades tanto para el 
transporte de carga como de 
pasajeros, 

Ha. sometido su proyecto a 
los Organismos del Gobierno 
de los Estados Unidos, y dijo 
que presentaría su proyecto a 
la industria privada si el Go- 
bierno: no mostraba interés, 


Nueva turbina Lycoming se- 

leccionada por el Ejército nor- 

teamericano para la propulsión 
de tanques, 


El Mando de Material del 
Ejército estadounidense acaba 
de anunciar la selección de 
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Lycoming en el concurso para 
la fabricación de una nueva 
turbina de gas de 1.500 CV. 
de potencia y de gran econo- 
mía, apta para propulsar tan- 
ques y otros vehículos terres- 
tres, 

Este nuevo motor, que ha 
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Se trata de una turbina de po- 
tencia libre que incorpora un 
regenerador para economía de 
combustible, 

Este nuevo: diseño se ha be- 
neficiado de más de diez años 
de experiencia acumulada por 
Lycoming en el desarrollo y 


El vehículo HL-10, destinado a la realización de vuelos 
planeados a alturas sub-orbitales, con el fin de estudiar los 
problemas planteados por el regreso a la atmósfera. 


recibido del Ejército de los 
Estados Unidos la designación 
AGT-1500, pesa aproximada- 
mente la mitad de los motores 
Diesel actuales, a los que su- 
pera en consumo específico de 
combustible y en rendimiento. 
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producción de las turbinas de 
gas T53 y T55 para aplicacio- 
nes aeronáuticas, y supera los 
requisitos de espacio, peso y 
rendimiento exigidos por las es- 
pecificaciones del Ejército nor- 
teamericano, 
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AVIACION 
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CIVIL 





El nuevo Piper Cherokee Six es un avión de seis plazas, también conocido como “el 
2 r E »” Ñ . . ' “ ., 
microbús volante”, que recientemente realizó el vuelo Boston-Ginebra, de una duración 
. de veinticinco horas. 


ESTADOS UNIDOS 


Los países africanos se intere- 
san por los transportes aéreos. 


Los países africanos tienen 
sus ojos puestos en los trans- 
portes aéreos como medio de 
extraordinario interés para el 
desarrollo de su riqueza. Zam- 
bía, por ejemplo, que dispone 
de unos yacimientos de cobre 
considerados como los más ri- 
cos del mundo, se encuentra 
totalmente incapacitada para 
llevar a cabo una explotación 


racional de los mismos, ante 
las dificultades que plantean 
los transportes terrestres, Otros 
países de fisonomía similar se 
ven también frenados en el 
desarrollo de su riqueza, como 
consecuencia de esta falta de 
comunicaciones. 

Hace pocas semanas, un gi- 
gantesco avión Hércules L-382 
transportó 23 toneladas de co- 
bre desde Ndola hasta el puer- 
to de Dar Salaan (Tanzania), 
a unos 2.400 kilómetros de dis- 
tancia, en una demostración sin 
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precedentes en la historia de 
los transportes aéreos, 

La proeza formó parte de la 
demostración efectuada en sie- 
te países africanos con este 
nuevo tipo de avión de Lo- 
ckheed, que con tanto éxito: se 
emplea ya en países de climas 
extremos, como es, por ejem- 
plo, Alaska. 

Entre los países africanos 
donde se llevaron a cabo las 
demostraciones figuran Etiopía, 
Sudán, Libia, Algeria, Nigeria, 
Tanzania y Zambia, 
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La General Electric Company 
está desarrollando un disposi- 
tivo de escucha para detectar 
averías en los motores a reac- 


.. 


ción 


La General Electric Compa- 
ny (E. U. A.) tiene en fase 
de desarrollo una pequeña 
«caja negra» que analiza las 
averías de un motor a reacción 
por un dispositivo de escucha. 

Para proyectar el analizador 
sónico, la General Electric 
Company ha empleado el mé- 
todo denominado técnica de la 
«frecuencia de palabra bina- 
ria», En efecto, el analizador 
está «enseñado» a reconocer las 


características de sonido tanto 


de los motores de reacción que 
funcionan normalmente como 
de los que funcionan mal. 
Cada defecto: de funcionamien- 
to tiene sus propias caracterís- 
ticas particulares de sonido. 
Se utilizan cintas magnetofóni- 
cas para enseñar a la máquina 
a conocer las complejas confi- 
guraciones de ondas de las ca- 
racterísticas sonoras, 

En el aparato de demostra- 
ción, que actualmente recorre 
los Estados Unidos y Europa, 
las. señales sonoras son ampli 
ficadas, filtradas, seleccionadas 
y codificadas, Los datos cifra- 
dos son registrados y examina- 
dos para encontrar diversas pa- 
labras binarias. La frecuencia 
de la ocurrencia de palabras 
binarias se usa entonces para 
determinar la categoría de la 
entrada de señales. 


INTERNACIONAL . 


Progresos del Grupo Anti- 
fraude de las Compañías Aé- 


reas Internacionales. 


Se ha logrado un éxito en 
el programa de la industria de 
líneas aéreas del mundo para 
combatir el fraude, según se 
ha informado durante la re- 
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unión de dos días celebrada 
en Montreal por cl Gru- 
po para la Prevención del 
Fraude, de la Asociación del 
Transporte Aéreo Internacio- 
nal (IATA). «El Grupo, en 


sus veintidós meses de exis- 
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sido elegida nuevo Presidente 
del Grupo, que forman quince 
miembros, cargo que servirá 
durante los próximos dos años. 

Se ha revelado en la reunión 
de Montreal que la organiza- 
ción de la IATA para la pre- 


En Alemana Occidental se está construyendo un reflector 

parabólico que recogerá energía solar para su utilización 

en las comunicaciones espaciales, con un rendimiento muy 
superior al de los sistemas hasta ahora empleados. 


tencia, ha demostrado su efi- 
cacia en la organización de 
métodos para proteger al pú- 
blico, a las compañías aéreas y 
a los agentes de viaje de las 
pérdidas ocasionadas por el 
fraude», declaró J. L. Ford, 
de BOAC, presidente saliente. 
B. H. Tumey, de TWA, ha 
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vención del fraude ha ayuda- 
do a las autoridades judiciales 
en diversas partes del mundo 
a detener cerca de 100 perso- 
nas complicadas en una varie- 
dad de fraudes. Hay pendien- 
tes de resolución casos contra 
un gran número de sospecho- 
sos. Además, varios millares 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


de billetes fraudulentamente 
adquiridos se han recuperado, 
como resultado de las activida: 
des de la IATA para la pre- 
vención del fraude. 

El éxito del programa de la 
IATA para la prevención del 
fraude se ha visto ayudado 
por una serie de Seminarios 
para la Prevención del Fraude, 
celebrados en diferentes partes 
del mundo, a fin de mantener 
al día a los representantes en- 
cargados de la prevención del 
fraude de cada compañía. El 
establecimiento de una Oficina 
de Prevención del Fraude, de 
la TATA, como centro de in- 
formación, ha sido un factor 
clave para lograr el éxito del 
programa, Nuevos métodos de 
comunicación, de acuerdo con 
la reunión de Montreal, au- 
mentarán la eficiencia del sis- 





tema, por medio del cual las 
informaciones preventivas se 
transmiten tanto a las compa- 
mías de la IATA como a más 
de 15.000 agentes de viajes de 
IATA distribuidos alrededor 
del mundo. 


Previsión para 1966 del tráfico 
mundial de las Compañías 
Aéreas, 


Todos los indicios son de que 
el año 1966 será otro buen 
año para las compañías aéreas 
del mundo, De acuerdo con las 
cifras provisionales, 1965 fué 
un año particularmente bueno, 
mejor que 1964, el cual, a su 
vez, fué bueno comparado con 
años anteriores. Sin embargo, 
los indicios actuales son de que 
sería demasiado esperar un in- 
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cremento en 1966 comparable 
al de 1963, aunque podría se- 
guirle muy de cerca, 

Se prevé que en 1966 las 
compañías aéreas podrían lle- 
var 205 millones de pasajeros 
regulares, con aumento de cer- 
ca del 14 por 100; 229.000 
millones de pasajero-kilómetros, 
con aumento de cerca de 15 
por 100, y 6.150 millones de 
tonelada-kilómetros de mercan- 
cías, con aumento de cerca de 
23 por 100, 

Es significativo observar que 
muy probablemente tres mar- 
cas serán superadas durante el 
próximo año: la marca de los 


200 millones de pasajeros, la 


de los 200.000 millones de 
pasajero-kilómetros y la de los 
6.000 millones tonelada - kiló- 
metro de mercancía. 


Modelo de helicóptero gigante Bolkow, de gran capacidad de carga, que está siendo 


construido en Alemania. 
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EN TORNO AL 


M.60.L. 


Lo que se puede esperar del laboratorio orbital 
tripulado 


Das el punto de vista técnico, el La- 
boratorio Orbital Tripulado (M. O. L.), 
de la Fuerza Aérea, debe ser considerado 
como uno de los proyectos más promete- 
dores entre los, hasta ahora, emprendidos. 


La experiencia acumulada por los Es- 
tados Unidos en el campo de los cohetes 
de gran potencia y de los vuelos espacia- 
les, tanto tripulados como no tripulados, 
indican que el proyecto MOL alcanzará 
un éxito sin precedentes. Este favorable 
pronóstico está firmemente basado en lar- 
gos años de estudios teóricos y experi- 
mentales, realizados por la industria y or- 
ganismos oficiales. Á menos que se pre- 
sente un obstáculo inesperado, el MOL 
producirá, en las operaciones de la Fuerza 
Aérea, una repercusión más importante 
que la producida por ningún otro sistema 
de armas, con excepción del misil balístico 
intercontinental. Las posibilidades del 
MOL para perfeccionar las operaciones de 


Por J. S. BUTZ 
(De Air Forces) 


reconocimiento, comunicaciones y mando, 
son tan grandes que, sin duda alguna, 
aumentarán, de una manera decisiva, la 
capacidad de los Estados Unidos para 
montar operaciones aéreas globales, tan- 
to para las necesidades de las guerras li- 
mitadas como para el apoyo de las armas 
estratégicas. 


Estas predicciones serán consideradas 
como prematuras por muchos de los que, 
en los pasados ocho años, han tratado de 
convencer a tres gobiernos sucesivos de 
que la Fuerza Aérea necesitaba desarrollar 
un programa espacial tripulado. El pro- 
grama MOL ha sido uno de los más dis- 
cutidos entre los partidarios y los opo- 
nentes a la participación de los militares 
en la experimentación espacial tripulada. 

Desde que vino a sustituir al Dyna- 
Soar, en diciembre de 1963, han sido mu- 
chas las dudas suscitadas por el programa 
MOL. Tanto los militares como los in- 
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dustriales piensan hoy que fué mucho el 
tiempo perdido y que, con ello, el des- 
arrollo del MOL se ha hecho peligrosa- 
mente lento. Incluso el concepto básico 
del proyecto ha sido objeto de discusión, 
pues, evidentemente, el MOL sólo es una 
estación orbital «mínima» y de ningún 
modo puede ser considerada como un ve- 
hículo pesado para una tripulación de 
veinte a treinta hombres como, en alguna 
ocasión fué dicho y discutido por la 
NASA. Es, todavía, algo menos complejo 
que la estación para que cuatro o seis 
hombres permanecieran un año en órbita, 
que fué objeto de discusiones hace un par 
de años. 


Las dimensiones del MOL (un cilindro 
de tres metros de diámetro por doce de 
longitud), facilitará a los dos hombres que 
componen su tripulación el mismo espacio, 
para vivir y operar, que tendrían en un 
cuarto de baño corriente. Su capacidad 
para permanecer en el espacio durante 
treinta días, tan sólo, hace que muchos 
consideren que no debe clasificarse entre 
las estaciones espaciales. Estas limitacio- 
nes, aparte de su objetivo, puramente ex- 
perimental, que trata de poner de ma- 
nifiesto si el hombre puede cumplir en el 
espacio misiones de interés militar, hacen 
que el MOL no puede considerarse como 
un vehículo con gran capacidad operativa 
en el futuro inmediato. Sin embargo, sus 
posibilidades no deben menospreciarse. 


Las posibilidades del MOL, han sido, en 
gran parte, oscurecidas por las manifesta- 
ciones del gobierno ante los problemas 
que este programa ha suscitado. En este 
caso, la Administración se ha enfrentado 
al viejo problema de andar por la cuerda 
floja entre el miedo a aparecer demasiado be- 
licoso y el de aparecer demasiado timorato. 
Sí estos problemas han sido tratados con la 
debida inteligencia, no es cosa que deba tra- 
tarse aquí. Sin embargo, no puede ne- 
garse que estos problemas tienen una 
existencia real, que son importantes y que 
todavía no han podido ser resueltos. 


Una parte de las declaraciones del 
gobierno ha estado dedicada a poner de 
manifiesto el carácter exploratorio del 
programa MOL, así como sus intenciones 
defensivas, más que ofensivas. Los miem- 
bros del gobierno han sostenido repetida- 
mente que los Estados Unidos no tenían 
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la intención de poner armas en órbita. 
También se hizo hincapie en que el presu- 
puesto militar para el espacio se manten- 
dría en unos mil quinientos millones por 
año, mientras que el presupuesto civil as- 
cendería a cinco mil millones de dólares. 
Los desembolsos ocasionados por el MOL 
no afectarían a estas cifras y el gobierno 
ha procurado, en todo caso, no dar la im- 
presión de que los Estados Unidos preten- 
den lanzarse a una carrera de gastos mili- 
tares en el espacio. 


Por otra parte, el gobierno ha tratado 
de contrarrestar las críticas que aseguran 
que no se explotan como es debido las 
posibilidades militares que ofrece el es- 
pacio y que los Estados Unidos no mues- 
tran una iniciativa a la altura de la mo- 
derna tecnología. En este terreno, se ha 
procurado destacar el «misterio» que ro- 
dea las posibilidades militares del hombre 
en el espacio. Desde el comienzo, el De- 
partamento de Defensa habló de los ol»- 
jetivos del programa MOL, como si sola- 
mente se tratara de «aprender sobre lo 
que el hombre es capaz de hacer en el es- 
pacio y como puede utilizarse para fines 
militares»; «desarrollar la técnica y el 
equipo que contribuirá al desarrollo de los 
vuelos espaciales tripulados y no tripula- 
dos» y «experimentar las técnicas y equi- 
po desarrollados». 


La declaración del Presidente Johnson 
afirmando que la casa Douglas diseñaría 
y construiría el MOL. y que la General 
Electric planearía y desarrollaría las prue- 
bas a realizar por el MOL, no ha cam- 
biado la política básica del gobierno. La 
mayor parte de las declaraciones guher- 
namentales destacan que el MOL trata de 
descubrir el «misterio» de la utilidad del 
hombre en el espacio. Generalmente, los 
portavoces del gobierno han informado 
que los estudios realizados en los últimos 
dieciocho meses han facilitado datos sobre 
el coste de la utilización del espacio y las 
misiones militares que el hombre puede 
realizar como parte de un sistema sateli- 
tario. Pero, el MOL es presentado siem- 
pre, como un sistema relativamente sen: 
cillo. En un «briefing» del Departamento 
de Defensa se dijo que el MOL «tendría 
cierta capacidad para cambiar de órbitas» 
y en el terreno de las actividades extra- 
vehiculares se dijo que «podría ocurrir que 
algún miembro de la tripulación abando- 
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nara el vehículo, pero, que no se habían 
precisado los detalles de la operación». 


Cuando se estudia la política guberna- 
mental a la luz de la información técnica 
hoy disponible, el MOL adquiere un ca- 
rácter muy diferente. Hay muchos moti- 
vos para pensar que desde el principio del 
programa de vuelos, el MOL tendrá ca- 
pacidad de maniobra y que su tripulación 
réalizará toda' clase de pruebas en el ex- 
terior del vehículo. Asimismo está pre- 
«visto que dos o más laboratorios MOL 
efectuarán maniobras de «rendez-vous» 
en el espacio y que se unirán entre sí para 
formar amplias plataformas orbitales. Si 
el «rendez-vous», la unión y la salida al 
exterior de los tripulantes no son posibles, 
el hombre carecerá de la libertad de mo- 
vimientos necesaria para tener una sufi- 
ciente utilidad militar. Y si estas manito- 
bras fundamentales no pueden realizarse 
con la misma facilidad con que aterriza 
un avión, el programa «Apolo» está con- 
denado al fracaso y lo mismo puede de- 
cirse del «rendez-vous» en órbita alrede- 
dor de la Luna, que la NASA tiene pre- 
visto como paso indispensable para llegar 
a nuestro satélite. 


Toda la información de que hoy se dis- 
pone permite afirmar que el «rendez- 
vous» espacial se convertirá en una ma- 
niobra rutinaria en un futuro no muy le- 
jano. Nadie hace en la NASA. demasiada 
ostentación sobre las posibilidades actua- 
les del “rendez-vous” espacial, porque no 
cabe duda de que es preciso realizar al- 
gunas mejoras antes de que el procedi- 


miento pueda considerarse perfecto. Pero,. 


tampoco nadie, dentro de la NASA, pre- 
tende presentar el «rendez-vous» o cual- 
quier otro detalle del programa «Apolo» 
como un «misterio» que hay que intentar 
descubrir. 


Son los problemas políticos y no las 
dudas técnicas los que obligan al Depar- 
tamento de Defensa a ser más cauteloso 
al hablar de las posibilidades militares del 
hombre en el espacio. Las pruebas, hasta 
ahora realizadas, ponen de manifiesto la 
gran utilidad del hombre en el espacio. 
De hecho, todo parece indicar que el hom- 
bre es tan necesario en estas regiones, que 
pronto su presencia será considerada 
como una necesidad. El razonamiento que 
lleva a la conclusión de que el MOL pron- 


159 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


to se convertirá en algo más que un sim- 
ple laboratorio, se apoya en cuatro puntos 
esenciales : 


La empresa es realizable, sin lugar a 
dudas. 


En primer lugar y por encima de todo, 
la realización del MOL. no ofrece duda 
alguna. Comparado con los otros grandes 
proyectos realizados desde el final de la 
Segunda Guerra Mundial, este no tiene 
grandes exigencias técnicas. Esto no quie- 
re decir que el proyecto carece de dificul- 
tades, ni que la Douglas diseñará y cons- 
truirá el MOL como el que lava, y la Ge- 
neral Electric planearán las experiencias a 
realizar sin molestarse gran cosa. Las exi- 
gencias que presentan la falta de espacio 
y la necesidad de comprimir las partes in- 
tegrantes del MOL son, sin duda, más ri- 
gurosas que las que se presentaron a los 
diseñadores de submarinos, aviones y na- 
ves espaciales de los últimos años. Pero, 
no cabe duda de que el MOL. es hoy rea- 
lizable, dado el estado acttial de la técnica. 


Muchos cientos de millones de dólares 
han sido empleados por el gobierno y la 
industria con el fin de resolver problemas 
del vuelo espacial que, en lineas generales, 
son los problemas que hoy interesan a los 
diseñadores del MOL. Pocos programas 
han sido elaborados sobre cimientos téc- 
nicos más sólidos. Se puede decir que hoy 
existen menos dudas sobre el porvenir del 
MOL, que las que existieron cuando se 
desarrollaban los programas de los misiles 
balísticos o el proyecto «Mercury». Es 
preciso dar la razón a los que opinan que 
el desarrollo técnico con que se contaba, 
hubiera permitido disponer del MOL al 
mismo tiempo que del «Titán TIIC», si 
no se hubieran perdido cerca de dos años 
antes de decidirse a emprender los tra- 
bajos. 


Estado actual de la técnica del vuelo 
espacial, 


En la actualidad, ya se sabe mucho so- 
bre las posibilidades del hombre en el es- 
pacio. Christopher Kraft, una figura cla- 
ve de los proyectos «Mercury» y «Gémi- 
ni», y un veterano con muchos años dedi- 
cados a las pruebas con aviones, puso de 
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manifiesto la opinión de la NASA cuando 
dijo que los astronautas pueden hacer con 
las naves espaciales las mismas cosas que 
con los aviones modernos. La ingravidez 
y las demás servidumbres del vuelo espa- 
cial no afectan, de manera significativa, su 
comportamiento habitual. Las posihilida- 
des visuales, musculares y mentales de los 
pilotos no sufren en el espacio una dis- 
minución apreciable. Por el contrario, son 
capaces de actuar lo mismo que en tierra, 
cuando reciben enseñanza en las unida- 
des de instrucción y en los casos de fallos 
en el funcionamiento y emergencias, Las 
autoridades de la NASA afirman que, el 
comportamiento de los astronautas, es lo 
suficientemente bueno para que se les 
puedan confiar los mandos de los cohetes 
elevadores mientras dura el vuelo hasta la 
órbita terrestre, si ello fuera necesario. 
Los estudios realizados por la USAF y la 
industria en los simuladores de vuelo es- 
pacial, llegan a conclusiones similares. 


A juzgar por el comportamiento de los 
astronautas y las experiencias realizadas 
en tierra en cámaras aisladas, un piloto 
entrenado puede permanecer en órbita un 
plazo de treinta días, sin gravedad artifi- 
cial, con una eficacia semejante a que tie- 
ne en los vuelos dentro de la atmósfera. 
Incluso, de acuerdo con las experiencias 
realizadas por Gordon Cooper y otros as- 
tronautas, existe la posibilidad de que la 
agudeza visual pueda mejorarse durante 
los vuelos espaciales, por lo menos, para 
algunos individuos. 


A finales de 1968, cuando el primer 
MOL se encuentre dispuesto para ser 
puesto en órbita, el arte del vuelo espa- 
cial se habrá perfeccionado considerable- 
mente en relación a su estado actual. En 
esa época NASA estará realizando expe- 
riencias con naves espaciales tripuladas 
por tres hombres. Los vuelos en grupo 
tendrán duraciones de diez días y más y 
las citas espaciales y las actividades en el 
exterior de los vehículos serán cosa co- 
rriente. La experiencia espacial de los Es- 
tados Unidos, contada en horas de vuelo 
espacial, será varias veces mayor de lo 
que es hoy. 


Lo fácil y lo difícil. 


Un método conveniente para el estudio 
de las posibles experiencias y misiones, 
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podría consistir en separarlas en dos ti- 
pos: las fáciles y las difíciles. 


Las misiones fáciles comprenden el con- 
trol de sistemas auxiliares como los órga- 
nos de mando, instrumentos registradores 
de datos, sistemas de comunicaciones, cá- 
maras, radares y otros Órganos sensoria- 
les. Otras misiones fáciles pueden ser el 
estudio de las reacciones físicas y psicoló- 
gicas del hombre en el espacio. La Fuer- 
za Aérea quiere saber si la tripulación del 
MOL perderá parte de su capacidad para 
recoger, interpretar, resumir y transmitir 
informaciones durante un vuelo de una 
duración de treinta días. Otras preguntas 
de orden psicológico y fisiológico, dentro 
de las misiones fáciles, deben encontrar 
una respuesta. 


El punto más importante de estas lla- 
madas misiones fáciles, consiste en que las 
preguntas clave deben tener solución an- 
tes de 1968. Todos los sistemas auxiliares 
de las naves espaciales han sido dotados 
de controles automáticos. Vehículos no 
tripulados de gran perfección están en 
funcionamiento desde hace tiempo con el 
fin de tomar fotografías, recogiendo datos 
sobre la propagación electromagnética, 
recogiendo información sobre los planetas 
vecinos, enviando datos a la superficie de 
la Tierra y otras misiones análogas. En 
los próximos tres años, es seguro que las 
posibilidades de estos sistemas automá- 
ticos mejorarán sensiblemente. 


Las misiones fáciles o sencillas que se 
refieren al comportamiento de los hom- 
bres en el espacio recibirán gran atención, 
en los próximos tres años, en el progra- 
ma de vuelos espaciales de la NASA. La 
Agencia Espacial no encontrará la res- 
puesta sobre todas las posibilidades del 
hombre en el espacio, pero, la Fuerza Aé- 
rea recibirá una importante ayuda proce- 
dente de todos los trabajos hasta ahora 
realizados y, sin duda, el MOL será uti- 
lizado, en primer lugar, para el estudio 
de los problemas más complejos o difí- 
ciles, 


Las misiones difíciles están integra- 
das por un gran número de las misiones 
fáciles o sencillas. Por ejemplo, la manio- 
bra de atracar y unir dos naves en el es- 
pacio, de tal manera que puedan com- 
partir su energía, abastecimientos, .con- 
troles y otros sistemas auxiliares, para 
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funcionar como un solo vehículo, proba- 
hblemente, requerirá que la tripulación 
trabaje en el exterior de la nave, utilizan- 
do diversas herramientas. Las experien- 
cias para probar la capacidad del hombre 
para emplear cada herramienta, constitu- 
yen una misión de las calificadas como fá- 
cil o sencilla. Por el contrario, la valora- 
ción de la capacidad humana para ensam- 
blar una estructura en el espacio, o para 
unir varios vehículos para formar una es- 
tación espacial, abastecer de combustible 
un vehículo, utilizando los servicios de 
otro vehículo nodriza, la preparación de 
naves para su lanzamiento a una nueva 
órbita, aun cuando sólo requerirían la uti- 
lización de herramientas sencillas serían 
consideradas como misiones complejas O 
difíciles. 

“Los datos más precisos sobre los posi- 
bles objetivos de los vuelos del MOL fue- 
ron dados ante el Congreso por el doctor 
Harold Brown, actual Secretario de la 
Fuerza Aérea: dijo: «Nuestros satélites 
militares no tripulados nos han permitido 
disponer de la experiencia necesaria para 
poder afirmar que, es muy probable, que 
solamente las misiones clasificadas como 
complejas exigirán la presencia del hom- 
bre en el espacio.» Al mismo tiempo pre- 
sentaba una lista de seis misiones especí- 
ficamente complejas que, se espera, sean 
llevadas a cabo durante los vuelos del 
MOL. Estas misiones sen: montaje de 
equipo, ajuste de equipo, cambios en la 
programación de planes de vuelo mientras 
permanecen en órbita, mantenimiento y 
reparaciones, análisis de datos y transmi- 
sión selectiva de datos importantes. 


El doctor Brown dijo también que sólo 
tres de estas funciones complejas no han 
sido hasta ahora realizadas por hombres 
situados en estaciones controladas des- 
de tierra. Las misiones completamente 


nuevas son: montaje de equipo en el es- 


pacio, cambios en la programación de pla- 
nes de vuelo, lo que exige una gran can- 
tidad de maniobras con cohetes y combus- 
tilble y el informe selectivo de datos 1m- 
portantes. 


Otro. indicio sobre lás misiones militares 
que serán cumplidas a bordo del MOL, 
nos lo facilita el acuerdo firmado en 1963 
por la Fuerza Aérea y el Departamento 
de Defensa, en el que se citan los obje- 
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tivos de las estaciones militares tripuladas 
en el espacio. Los cinco objetivos más im- 
portantes eran: 1) reconocimiento ge- 
neral, 2) reconocimiento detallado de al- 
gunos lugares, 3) reconocimiento poste-. 
rior a los ataques aéreos, 4) vigilancia 
continua de una superficie y 5) vigilan- 
cia oceánica. Otros cuatro objetivos se- 
cundarios iban, también incluidos en la 
lista: 1) inspección de vehículos descono- 
cidos, 2) mando y control de fuerzas de 
tierra, mar, aire y espaciales desde el es- 
pacio, 3) apoyo operativo desde el espa- 
cio a fuerzas de tierra, mar, aire y espacio, 
y 4) misiones de bombardeo. Debe advertirse 
que las posibilidades de bombardeo desde el 
espacio pueden estudiarse sin necesidad de 
poner armas en órbita, Estos estudios son 
necesarios, si se quieren poner de manifiesto 
las ventajas y desventajas de estas armas y 
preparar las defensas adecuadas. 


Coste y eficacia. 


La larga lista de misiones complejas ya 
citada, pone de manifiesto una cosa con 
toda claridad. Un solo vehículo MOL no 
será suficiente para llevarlas a cabo. 


El peso máximo de la estación MOL. no 
puede exceder de 12.000 kilos, pues esta 
es la carga útil del cohete «Titán 111C> 
que ha de ponerla en órbita. El doctor 
Brown informó que casi 10.000 kilos se 
dedicarían a la estructura, la cápsula «Gé- 
mini» y el equipo de todas clases y todo 
lo necesario para el sostenimiento de la 
tripulación durante treinta días. listo hace 
que sólo puedan reservarse unos 2.000 ki- 
los para el equipo experimental, un peso 
semejante al de la carga útil de los ac- 
tuales satélites no tripulados de los Es- 
tados Unidos. El cohete “Atlas-Agena” 
lanza normalmente los satélites «Samos» 
de reconocimiento y pueden poner en Ór- 
bita baja un peso de unos 3.000 kilos, Por 


todo esto, se puede suponer que los “Sa- 
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mos», que realizan el reconocimiento es- 
tratégico en la actualidad, llevan por lo 
menos dos toneladas de cámaras, detecto- 
res de infrarrojos y otros medios de de- 
tección, aparte de los controles automá- 
ticos, instalaciones motrices, etc. 


Probablemente, el equipo de reconoci- 
miento del MOL será mucho más poten- 
te que el que actualmente llevan los «Sa- 
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mos». Por tener mayor tamaño, las cáma- 
ras del MOL pueden tener, por ejemplo, 
mayor distancia focal. Igualmente, podrá 
llevar más medios de detección. Sin em- 
bargo, el vehículo MOL básico necesita- 
rá disponer de una carga útil mayor que 
la actual, antes de que pueda convertirse 
en un vehículo de recenccimiento mucho 
mejor que el “Samos”. La tripulación le 
permitirá una capacidad de selección en las 
informaciones recogidas y transmitidas a 
tierra, pero para tener verdadera capacidad 
de selección en sus reconccimientos, el ve- 
hículo debe tener una considerable manio- 
brabilidad. El MOL. que ahora se prepara, 
no dispondrá de la carga útil necesaria para 
tener un sistema de propulsión que haga po- 
sible una gran capacidad de maniobra. 


Al tratar de combinar en el mismo MOL 
varias misiones complejas tales como reco- 
nocimiento, inspección de satélites y mando 
y control, los diseñadores se enfrentan a 
un problema inscluble. La única sclución 
consiste en acoplar dos o más MOL en ór- 
bita. Sin este acoplamiento orbital, resulta 
imposible llevar el equipo y los sistemas de 
propulsión necesarios para ida una ver- 
dadera prueba de las posibilidades del hom- 
bre para realizar misiones de interés mili- 
tar en el espacio, 

Si tenemos en cuenta que el Departamen- 
to de Defensa parece decidido a cbtener A 
máximo provecho del programa MOL y 
lograr un alto grado de coste/eficacia, ce 
lo que se refiere al acoplamiento de vehículos 
en el espacio debe ser una de las partes más 
importantes del plan a desarrollar. 


Otro aspecto del problema coste/eficacia 
hace suponer que estos acoplamientos serán 
muy numerosos en las primeras cperaciones 
del MOL en el espacio y que se llevarán a 
cabo experimentos muy complejos. El coste 
de cada vehículo MOL. con su equipo ha 
sido calculado por el doctor Brown entre 
unos 10 6 20 millones de dólares. Con estes 
precios, si no hay cita espacial y acoplamien- 
to, el Departamento de Defensa perderá unos 
150 6 200 millones en equipo, en el curso 
de los siete vuelos previstos para el MOL. 

Sin embargo, dada la gran importancia 
concedida a la eficacia hay que suponer que 
gran cantidad de operaciones espaciales se 
realizarán apoyándose en encuentros orbita- 
les, que, al permitir el transporte de nuevas 
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tripulaciones y abastecimientos, harán po- 
sible prolongar su permanencia en el espa- 
cio más allá de los treinta días anunciados. 


Dos hechos que, en la actualidad surgen 
de la técnica espacial, pueden ejercer una 
beneficiosa influencia en el programa MOL. 
El primero se refiere a la seguridad alcan- 
zada en la construcción y lanzamiento de ye- 
hiculos espaciales. La seguridad de los lan- 
zamientos ha alcanzado un punto que pa- 
recía increible hace pocos años y continúa 
aumentando de día en día. No cabe duda de 
que la industria espacial será capaz de mante- 
ner esta línea y producir un vehículo MOL 
de gran seguridad y eficacia, 


El segundo hecho afecta al comporta- 
miento de los astronautas. Su comporta- 
miento hasta ahora no sólo ha sido magní- 
fico, “sino que nunca han defraudado las es- 
peranzas puestas en ellos. Por consiguiente, 
todo parece indicar que las predicciones ac- 
tuales se conviertan mañana en realidad y 
que el hombre actúe en el espacio próximo 
v en la Luna con un alto grado de eficacia 
física y mental, 


Muy probablemente el MOL no resol- 
verá ninguno de los grandes problemas del 
hombre en el espacio. Simplemente, el MOL 
trata de encontrar respuestas a una serie 
de cuestiones técnicas, cuya solución va está 
al alcance de la mano. El laboratorio orbi- 
tal va a convertirse en la palabra final que 
confirmará un gran número de datos que 
demuestran que el hombre puede realizar 
misiones complejas en el espacio durante pe- 
rícdos no inferiores a un mes. 


El MOL es el resultado de una montaña 
de conccimientos técnicos que han demos- 
trado que es posible construir grandes esta- 
ciones espaciales, mucho más complejas que 
loz vehículos MOL. aislados. 


Peor todo ello, es muy probable que las 
cperaciones con los vehículos MOL. que se 
extenderán de 1968 a 1970, irán bastante 
más lejos que lo que permite suponer el 
anuncio del presidente. El vehículo espacial 
MOL será explotado hasta su última posi- 
bilidad como componente de más amplias 
plataformas espaciales desde las que se pue- 
dan realizar operaciones militares de apoyo. 
Es, pues, el momento de dar la bienvenida 
y desear toda clase de triunfos a este co- 
mienzo de la explotación de las posibilidades 
del hombre en el espacio próximo, 
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ELECTRONICA Y DEFENSA AEREA 


de que la Defensa Aérea existe, los 
complejos problemas que plantea en el 


campo del armamento, ya se trate de' 


aviones, de su equipo o de los elementos 
en tierra destinados a apoyarlos, han re- 
currido siempre a las técnicas más compli- 
cadas. 

Asimismo, desde su aparición, la elec- 
trónica ha sido ampliamente empleada y 
podemos comprobar que la evolución de 
los materiales electrónicos utilizados en 
Defensa Aérea, ya sean de a bordo o te- 
rrestres, ha sido siempre correlativa a la 
evolución de las técnicas de vanguardia 
tanto en el dominio de la detección elec- 
tromagnética como en el de las telecomu- 
nicaciones. 


Además de su introducción en estas 
técnicas, la electrónica se introduce, como 
en todos los grandes sistemas de infor- 
mación y de decisión, por los calculadores 
y, más generalmente, las técnicas de tra- 
tamiento de la información. 

Después de haber eshozado una des- 
cripción sumaria de los diversos campos 
de la electrónica que aportan su contri- 
bución a satisfacer las necesidades ope- 
rativas de la Defensa Aérea, el propósito 
de este artículo es el de confeccionar un 
rápido inventario de las grandes tenden- 
cias que se perfilan en estos dominios con 
respecto a los problemas que hay que re- 
solver en la Defensa Aérea futura. 

La naturaleza de los diversos equipos 
electrónicos que hallan su empleo en la 
Defensa Aérea, resulta directamente de 
las responsabilidades y funciones operati- 
vas de este gran mando que vamos a re- 
cordar hrevemente. 


Por el Ingeniero General PEROT, 
Ingeniero en Jefe CHAMBEAU e 
e Ingeniero Principal CLAVIER 


(De Forces Aériennes Francaises.) 


Difusión de la alerta. 


Para difundir la alerta a las más altas 
autoridades gubernamentales, a los diver- 
sos mandos interesados y de manera prio- 
ritaría a las Fuerzas Aéreas estratégicas, 
cs necesario: 

a) Elaborar la situación aérea general, 
es decir, para todo móvil del espacio aé- 
roo vigilado: 

— Detectarlo y determinar su posición; 

— calcular su velocidad a la vista de la 
predicción de su posición probable en 
el futuro; 

— determinar su identificación; 

-— Reunir las diversas informaciones o)- 
tenidas en los centros de detección 
para hacer una síntesis y un filtraje 
de los elementos locales interesantes. 

b) Evaluar esta situación informada y 
renovada «a un ritmo conveniente para: 

— Organizar el tráfico aéreo y efectuar 
las misiones de seguridad del espacto 
aéreo nacional; 

— Evaluar la amenaza y sus caracterís- 
ticos cualitativas y cuantitativas (nú- 
mero de incursiones hostiles, su den- 
sidad, sus medios de contramedidas, 
los puntos estratégicos que amena- 
zan); 

— difundir la alerta. 


Utilización de las armas activas 
de Defensa Aérea. 


Partiendo de las informaciones elabora- 
das en la fase precedente, la Defensa Aé- 
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rea debe asegurar la dirección y guiado 
de las armas activas con el fin de inter- 
ceptar los elementos hostiles. 


Á este fin: 


— Teniendo en cuenta las informacio- 
nes sobre la situación en el espacio 
aéreo en el que tenga la responsahi- 
lidad sobre la meteorología, el estado 
de las armas (interceptadores pilo- 
tados o misiles tierra-aire), sus ca- 
racterísticas se cfectúan en el centro 
del sector la elección de los elemen- 
tos hostiles a interceptar con priori- 
dad, la elección de las armas a ser 
utilizadas y se difunden las órdenes 
de los servicios de guerra. 

— En el centro de control se efectúa el 
guiado del avión e del misil en ser- 
vicio, e igualmente la recogida de los 
cazas en sus hases una vez terminada 
la interceptación. 

Para realizar satisfactoriamente estas 
diferentes operaciones, que siguen siendo 
cualitativamente las mismas, sea cual fue- 
re la amenaza, se concibe que se pueda 
utilizar una gama extremadamente varia- 
da de equipos electrónicos. 


En primer lugar, los radares de todas 
las categorías permiten la localización a 
distancia de los blancos y el guiado de las 
armas activas destinadas a la intercepta- 
ción. Recordemos que entre los radares 
utilizados en Defensa Aérea, se encuen- 
tran: 


— Los radares terrestres de vieilancia, 
cuya función es la de localizar los 
móviles amigos o enemigos que cit- 
culan en el espacio aéreo. Son gene- 
ralmente radares panorámicos de 
gran alcance que proporcionan cada 
vez que gira la antena informaciones 
de distanci2, de ángulo y a veces de 
situación (radares tridimensionales) : 

— los radares de conducción de tiro que, 
en general, están siempre apuntados 
al blanco del que miden de forma 
permanente, con bastante más pre- 
cisión que los radares panorámicos, 
la distancia y la dirección. Se les uti- 
liza en tierra como conductor de tiro 
de misiles tierra-aire, y generalmente 
son de gran alcance, o a bordo de 
aviones para el guiado de los misiles 
aire-aire o simplemente para la tele- 
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metría del blanco. Su alcance está 
entonces limitado a algunas decenas 
de kilómetros. 

— Los directores automáticos de mi- 
siles que son simples receptores de 
radar y utilizan para dirigirse al 
blanco el eco reflejado por éste y 
emitido por un radar de iluminación 
a hordo del avión portador del misil 
o en tierra. 


Las operaciones a que son sometidas a 
continuación las informaciones suministradas 
por estos radares, son numerosas y variadas. 
La simple presentación de la “imagen radar” 
en un osciloscopio catódico a un operador 
humano que la «manipula» después a su 
manera para dar órdenes o emprender las 
acciones por teléfono, o por el contrario, 
la cadena de automatismos más compli- 
cada que agrupa calculadores electróni- 
cos, dispositivos de visualizaciones y de 
órdenes, las comunicaciones automáticas 
a distancia participan de la misma filoso- 
fía, aunque difieren por sus rendimientos 
y posibilidades que confieren al sistema. 

Por eso es costumbre calificar a los 
equipos que efectúan estas operaciones 
con el vocablo general de «sistema de tra- 
tamiento de la información», ya se trate 
de un sistema complejo como el «Strida 
ID que constituye, con los radares y el 
apoyo de comiunicaciones, la infraestruc- 
tura electrónica de la Defensa Aérea, o 
por el centrario, de un conjunto más mo- 
desto tal como el de conducción de tiro 
esociado al radar de a bordo «Cyrano». 


La evolución de los materiales es el re- 
sultado de la conjunción de las necesida- 
des operativas y de las posibilidades de la 
técnica. Antes de abordar este último 
punto, es necesario recordar la amenaza 
a la que la Defensa Aérea tiene que ha- 
cor frente en los años futuros y deducir 
la evolución correlativa de las necesidades 
operativas de equipo electrónico. 

Una gran parte de la amenaza que las 
fuerzas de Defensa Aérea deben afron- 
tar sigue estando todavía constituida por 
los aviones pilotados. No es la parte más 
importante de la amenaza desde el punto 
de vista de efectos destructores, pero sí es 
elierosa y perniciosa debido a su diver- 
sidad y a su elasticidad de empleo. 


Sim embargo, para disminuir su vulne- 
rabilidad ante los interceptadores de altas 
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características de vuelo y de gran movi- 
lidad o ante las baterías de misiles tierra- 
aire que completan y apoyan el trabajo 
de los cazas, el bombardero enemigo tiene 
que impedir la elaboración de la situación 
aérea general y el enfrentarse a las armas 
activas. El enemigo puede escoger entre 
varias tácticas que, por otra parte, no son 
incompatibles : 


— Puede equipar sus bombarderos con 
medios de contramedidas activos O 
pasivos (de interferencias o señue- 
los), destinados a dificultar la adqui- 
sición o la persecución por los rada- 
res de conducción de tiro. 

-— Pueden hacerlos volar en incursiones 
lo suficientemente densas para que 
aviones de acompañamiento de los 
portadores de hembas, dotados de 
un potente equipo de interferencias, 
impidan la detección por los radares 
de vigilancia terrestres. y el estalle- 
cimiento de la situación aérea. 

— Puede intentar aprovecharse de los 
enmascaramientos naturales del re- 
lieve volando a baja altitud. 


Cantidad y densidad de aviones, esca- 
sez de tiempo de prealarma, importancia 
y eficacia de los medios de contramedidas 
electrónicas posibles, son las característi- 
cas de la amenaza actual de los aviones 
pilotados. Los progresos de los procedi- 
mientos de ayudas a la navegación, a muy 
baja altitud, permiten prever que la lucha 
contra los aviones que vuelen bajos toma- 
rá cada vez más importancia en la De- 
fensa Aérea. 


A los peligros de los aviones pilotados 
vienen a añadirse las posibilidades de ata- 
que por misiles de medio o largo alcance, 
ya sean lanzados desde rampas en tierra 
o desde submarinos. Los problemas que 
plantea esta amenaza son particularmen- 
te complejos por la situación del territo- 
rio nacional que no puede heneficiarse de 
una prealarma de detección muy larga 
como los Estados Unidos, por ejemplo, 
Como para los aviones, la Defensa Aérea 
dehe asegurar en primer lugar la alerta 
con el máximo de tiempo previo, es de- 
cir, detectar los misiles lo más lejos po- 
sible, calcular su trayectoria y prever su 
punto de impacto. 


Hay que mencionar también el proble- 
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ES % interceptación de misiles con mi- 
siles, mucho más difícil de resolver que 
con los aviones, teniendo en cuenta las 
velocidades, las precisiones y los tiempos 
de reacción puestos en juego. 


Por último, un análisis más prospectivo 
de la amenaza hace suponer que la De- 
fensa Aérea tendrá que resolver en un fu- 
turo más lejano los problemas de vigilan- 
cia y de interceptación espacial, ya que 
los satélites espaciales militares son cada 
vez más una realidad cercana. 


En definitiva, constatamos que lejos de 
estabilizarse en su nivel actual ya muy 
elevado, las necesidades operativas previ- 
sibles conducen las características de fun- 
cionamiento de los materiales destinados 
a satisfacerlas hacia una creciente com- 
plejidad. 

Frente a estas exigencias operativas, 
¿qué puede ofrecer la electrónica? Se tra- 
ta de una técnica que, más que ninguna 
otra, se ha aprovechado del esfuerzo de 
armamento intenso que ha tenido lugar 
en Francia y en el extranjero, en los Es- 
tados Unidos y en Gran Bretaña, sobre 


todo, desde la Segunda Guerra Mundial. 


Es interesante, pues examinar, partiendo 
del estado actual, las tendencias futuras 
que pueden adivinarse en los diversos do- 
minios de utilización de la electrónica para 
la Defensa Aérea, los radares, los equipos 
de tratamiento de la información, las co- 
municaciones. 


Los radares. 


Quizá sea en este dominio donde se 
afirme de modo más espectacular la pro- 
gresión impresionante de las caracterís- 
ticas de funcionamiento. 


Los ejemplos son mútiples y su simple 
enumeración se saldría del marco de este 
artículo. Para fijar las ideas, podemos 
simplemente comparar los radares pano- 
rámicos de vigilancia, equipados de emiso- 
res de magnetrones, que proporcionan im- 
pulsos de varios MW, del tipo “ER-37” 
y con antenas cuya superficie sería del or- 
den de 15 metros”, a las que habría de aso- 
ciarse los radares de asentamiento de ha- 
lanceo para efectuar a un ritmo más pe- 
queño medidas de situación en algunos 
blancos seleccionados, con el radar «Pal- 
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mier G» tridimensional con su emisor 
constituido por una cadena de amplifica- 
dores de hiperfrecuencia, de banda larga, 
atacando una fase final de Klystron de 
muy gran potencia y con su antena multi- 
pinza de superficie muy grande. 


Estas características le permiten con- 
servar un alcance efectivo a pesar de unas 
interferencias importantes y midiendo de 
forma simultánea las tres coordenadas de 
los blancos y asegurar la alimentación a 
gran ritmo del «Strida IT», sistema de tra- 
tamiento de la información que lleva aso- 
ciado. Estos radares están estudiados es- 
pecíficamente para funcionar en un 
ambiente normal de contramedidas elec- 
trónicas activas (interferencias) 0 pasivas 
(tiritas), lo que conduce a una potencia 
del todo superabundante en tiempo de 
paz; por ello, el aumento de la sensibi- 
lidad de los receptores, por ejemplo, con 
amplitudes paramétricas no es sólo inútil. 
sino que puede ser nefasto al aumentar 
la separación entre los rendimientos de 
tiempo de paz y de guerra. 


La contrapartida ineludible de estas ca- 
racterísticas de funcionamiento reside en 
el coste del material, en sus dimensiones 
y en su consumo. Estas consideraciones no 
sorprenderán a los que han tenido ocasión 
de estar mezclados desde hace diez años 
en estos problemas de lucha contra las 
interferencias, ya que recordarán cómo la 
situación era más sombría y el resultado 
de la lucha del radar contra las interferencias 
más incierto, cuando aparecieron los pri- 
meros dispositivos de interferencias de 
banda larga de carcinotrones en el arsenal 
de las contramedidas activas, 


Estos radares no representan el techo 
de las posibilidades técnicas y es afortu- 
nado, ya que no resuelven todos los pro- 
blemas que han sido enumerados previa- 
mente. 


Para evaluar cuantitativamente la ame- 
naza de las incursiones densas de aviones 
en un ambiente de contramedidas activas 
y pasivas, es necesario consagrar más 
tiempo a la exploración de la zona inte- 
resante y emplear un radar especial lla- 
mado de análisis de incursión. Este últi- 
mo, en curso de estudio en Francia, nece- 
sita el empleo de antenas cuyo pincel se 
mueva muy rápidamente de un punto a 
otro del espacio. Volvemos a hallar la 
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misma necesidad operativa para la detec- 
ción y adquisición de los misiles balís- 
ticos, la persecución de satélites. Se puede 
prever una solución a este problema aho- 
ra, con el empleo de antenas de harrido 
electrónico en las cuales la dirección del 
haz en el espacio está impuesta por una 
distribución conveniente de la amplitud y 
de la fase de los campos electromagnéti- 
cos en una red de fuentes elementales. 


Igualmente, el alcance exigido para de- 
tectar a distancia muy grande los misiles 
o los satélites es incompatible con la téc- 
nica clásica del radar de impulsos. Pero 
también en esto se conocen las técnicas y 
han sido experimentadas con éxito tanto 
en Francia como en el extranjero. Se tra- 
ta de técnicas de compresión de impulsos, 
en las cuales se combinan las ventajas de 
una potencia media muy elevada y, por 
lo tanto, con un alcance muy grande, con 
las de una precisión y un poder discrimi- 
nador que sigue siendo comparable al que 
se obtiene con los radares clásicos. 


La primera adquisición de un misil po- 
dría hacerse con un radar muy potente y, 
en general, de longitud de onda hastante 
grande que explorase solamente en uno o 
dos planos inclinados llamados «mante- 
les»; el blanco sería seguido a continua- 
ción por un segundo radar de mejor poder 
de definición y, por lo tanto, de longitud 
de onda más corta, que da los elementos 
para el cálculo del punto de impacto y, en 
el caso de un satélite, las efemérides as- 
tronómicas. 


La antena misma, del tipo de barrido 
electrónico, necesita un calculador para su 
funcionamiento apropiado además de los 
calculadores más importantes que explo- 
tan los datos para determinar las trayec- 
torias y las informaciones que han de dar- 
se al mando. 


Completamente opuestas, hallamos las 
tendencias de los radares de a bordo y de 
los directores automáticos de misiles, en 
los que los imperativos de espacio han im- 
puesto hasta el presente restricciones y li- 
mitaciones muy importantes al rendimien- 
to de los equipos. 


El resultado actual de esta familia de 
materiales es, en Francia, el «Cyrano 2», 
al que las dimensiones del avión portador 
«Mirage Il» imponen un diámetro pe- 
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queño de antena que lleva consigo un al- 
cance limitado coherente, por otra parte, 
con un guiado preciso por el sistema en 
tierra. Por contra, estos radares de im- 
pulsos empleados a bordo de aviones se 
acomodan mal de la presencia de tierra 
detrás de su blanco; por ello el caza dehe 
ser colocado encima de los aviones hosti- 
les cuando estos últimos están a baja al- 
titud. Para la interceptación o incluso la 
alerta de aviones que vuelen bajos, la ten- 
dencia es hacia radares que utilicen el 
efecto Doppler para la separación de los 
blancos y del suelo, que pueden alcanzar 
potencias medias muy grandes y alcances 
que se cifran en centenares de kilómetros, 
pero cuyo punto débil será una precisión 
menor en la medición de distancia. 


El director automático de misil aire- 
aire, último ojo del arma ofensiva colo- 
cado frente y a buena distancia del blanco 
gracias a todo el sistema de tratamiento 
de datos, sigue las mismas tendencias que 
los radares de a bordo con los cuales for- 
ma un conjunto homogéneo. 


No conviene, sin embargo, que el cua- 
dro, bastante impresionante de las posi- 
bilidades técnicas de los radares, horren 
de los lectores la conciencia de las dif- 
cultades y de la gravedad de los proble- 
mas que todavía quedan por resolver, Son 
estos diferentes de los de la última década, 
en que los expertos tenían sobre todo que 
desarrollar técnicas para llegar a rendi- 
mientos susceptibles de resolver las ne- 
cesidades operativas. Hoy día, la conside- 
ración de los efectivos presupuestarios y 
del coste desmesurado de los materiales 
les obliga a la búsqueda del costo/efecti- 
vidad óptimo antes de tomar decisión al- 
guna que comprometa la elección y los 
estudios importantes. Esto conduce al es- 
tudio meticuloso del sistema de armas to- 
mado en su conjunto. 


Los equipos de tratamiento de la infor- 
mación. 


Los equipos electrónicos de tratamien- 
to han nacido con mucha anticipación en 
el cuadro de la Defensa Aérea, de la con- 
junción entre los problemas operativos 
muy maduros desde la Segunda Guerra 
Mundial, con las posibilidades de la téc- 
nica electrónica, El «César» y después el 
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«Strida IL», son los dos etapas que señalan 
esta progresión hacia la utilización en tie- 
rra de medios automáticos avanzados para 
realizar las operaciones que han sido des- 
critas al principio de este artículo. 


Se trata, sin embargo, de un dominio 
en el que los progresos técnicos han es- 
tado cuajados de numerosas polémicas en- 
tre los partidarios del automatismo a todo 
precio y los mantenedores del carácter 
insustituible del operador humano. Ac- 
tualmente, todo el mundo está de acuerdo 
en un equlibrio justo. 


La obligación de tratar datos numero- 
sos, especialmente en la elaboración de la 
situación aérea general, partiendo de las 
detecciones de los radares en un tiempo 
mínimo con el fin de obtener el plazo de 
reacción más corto posible, ha conducido 
en el «Strida IT>: 


— A automatizar completamente todas 
las funciones técnicas todas las veces 
que ello es técnicamente posible, 
contentándose los operadores con vi- 
gilar en paralelo de forma que no se 
retrase el resultado del tratamiento 
de la información; 

—a hacer ayudar la máquina por el 
hombre en caso de dificultades, tales 
como confusión de pistas, malas de- 
tecciones debidas a las interferencias, 
averías, etc.; 

—a ayudar a los operadores a ejercer 
sus responsabilidades operativas al 
hacer presentar a su elección por la 
máquina las diversas soluciones con 
las posibilidades que ofrece. De ese 
modo, los operativos conservan toda 
libertad para actuar, pero la máquina 
les permite hacerlo más rápidamente 
y mejor. 


Para asegurar estas diversas funciones, 
los sistemas de tratamiento de la informa- 
ción, sea cual fuere su complejidad y sus 
ambiciones, comprenden: 


— Calculadores electrónicos; 


— conjuntos de visualización y de órde- 
nes, por medio de los cuales los ope- 
radores comunican con la máquina; 


— dispositivos de entrada y de salida 
variados de los calculadores, tales 
como los extractores para la puesta, 
bajo una forma asimilable para el 
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calculador de las señales radar, los 
moduladores demoduladores que en- 
vían en las líneas de transmisión los 
mensajes cifrados de comunicaciones 
entre los diversos centros, las óÓr- 
denes de guiado a los aviones, etc. 


No es necesario insistir en la evolución 
extremadamente rápida de la técnica en el 
dominio de los calculadores que ha resul- 
tado posible por la aparición de los semi- 
conductores. En menos de un decenio, los 
utilizadores han visto sucederse el caleu- 
lador especializado de tubos de vacío en- 
teramente cableado, después el calculador 
universal de programa grabado transisto- 
rizado, derivados de los ordenadores elec- 
trónicos de gestión o de cálculo científico 
de los que difieren porque tienen que tra- 
bajar en «tiempo real», es decir, que debe 
efectuar las operaciones sobre los datos 
a medida de su renovación periódica. Ac- 
tualmente, una vez adquirida la rapidez 
de cálculo, los constructores se esfuerzan 
sobre todo en realizar tecnologías que au- 
menten la seguridad de funcionamiento y 
disminuyan las servidumbres de instala- 
ción (peso, tamaño). Especialmente la 
aparición de técnicas de microminiaturiza- 
ción permite prever la instalación a hordo 
de aviones de sistemas de tratamiento, con 
un rendimiento comparable al que hasta 
ahora sólo podía obtenerse en tierra, po- 
sibilidades preciosas para la solución de 
numerosos problemas, en particular para 
la detección de aviones a haja altura des- 
de aviones. Otro punto de aplicación de 
los esfuerzos que todavía no están más 
que imperfectamente coronados por el 
éxito, residen en las posibilidades de au- 
mento de las capacidades de cálculo por 
la adición de elementos modulares y com- 
patibles. La realización, preferible a un 
conjunto de cálculo único de varios cal- 
culadores interconectados, aportaría una 
solución llena de promesas y muy segura. 
En los años futuros, para permitir a los 
operadores utilizar con el máximo de efi- 
cacia estos equipos, será necesario resol- 
ver todavía el difícil problema de las fa- 
cilidades de programación que sigue sien- 
do hoy el punto negro de este cuadro. 


Los equipos de visualización y de órde- 
nes, llamados más generalmente «equipo 
de enlace hombre-máquina», han tenido 
también una evolución muy rápida, pero 
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no puede decirse que hayan llegado ac- 
tualmente a un estado comparable al de 
los calculadores. Nacidos del osciloscopio 
catódico asociado al radar, al que se han 
ido añadiendo poco a poco dispositivos de 
marcación a disposición del operador, han 
sido al principio agrupados en «consolas 
especializadas» que permiten resolver di- 
versas funciones de un centro de Defensa 
Aérea. En el «Strida 11», las consolas son 
standard y transistorizadas y ofrecen 
múltiples posibilidades de envíos de órde- 
nes al calculador y de colocación de video 
real, caracteres y señales sintéticas, es de- 
cir, suministradas por el calculador. Que- 
da, no obstante, por realizar un gran es- 
fuerzo todavía para la obtención de un 
conjunto modular y compatible que aho- 
rre los largos y costosos estudios de adap- 
tación al calculador cada vez que se pase 
a un sistema nuevo. 


Las posibilidades de microminiaturiza- 
ción permiten prever con confianza la pró- 
xima satisfacción de estas exigencias, 
como asimismo la posibilidad de su adap- 
tación en forma lo suficientemente com- 
pacta para el empleo a bordo de aviones. 


Las telecomunicaciones. 


Las telecomunicaciones constituyen la 
tercera hoja del tríptico. 


Su carácter necesario es la consecuencia 
del hecho de que la velocidad actual y las 
posibilidades de interferencias de los avio- 
nes adversarios no permiten reacciones de 
alerta y de defensa, más que a la vista de 
la situación aérea proporcionada por va- 
rias estaciones agrupadas, donde a me- 
nudo, por otra parte, los volúmenes de 
detección se recortan parcialmente. La 
misma acción gubernamental no puede 
dar resultado más que del conocimiento 
aercespacial general por encima del suelo 
nacional y de los territorios vecinos, 


La función telecomunicación asegura el 
transporte de las informaciones fragmen- 
tarias localmente obtenidas con vistas a 
su reagrupamiento hasta el nivel más ele- 
“ado. ÁA la inversa, dicha función permite 
notificar la decisión. 


Constituyen las  telecomunicaciones 
también, como las describe una imagen 
clásica, el sistema nervioso de la Defensa 
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Aérea, siendo el radar el ojo y el sistema 
de tratamiento de datos del tipo «Strida 
ll» el cerebro. Esta comparación des- 
usada debe, no obstante, ser recordada, ya 
que las tendencias modernas, vagamente 
encerradas en el vocablo de «mando y con- 
trol», vuelven a hacer los sistemas actua- 
les muy comparables a los seres animados. 


Ro * x 


Los medios de comunicación de la De- 
fensa Aérea no justifican por sí solos una 
red propia, sino que están integrados en 
sistemas más vastos: así, en Francia, 


están proporcionados por la red propia 
del Ejército del Aire. 


Desplegada por todo el territorio, ase- 
gura el enlace automático, electrónico y 
conmutado de las bases aéreas. 


Una primera red de malla, llamada la 
principal, cubre el territorio. Las hases— 
que son la red secundaria—están enlaza- 
das a los nudos de la red principal. 


El carácter nuevo y militar de la red 
AIR 70 proviene: 


— De su entrelazado, que permite nu- 
merosos encaminamientos posibles 
entre dos mismos puntos según la ur- 
gencia, el volumen de tráfico, las 
destrucciones, la disponibilidad; 


— de la utilización de haces hertzianos, 
de los cuales una parte son de los 
llamados troposféricos, materiales de 
técnicas nuevas que permiten tripli- 
car los alcances habituales y, por lo 
tanto, disminuir el número de pun- 
tos sensibles; 


—de la utilización en los nudos de la 
red, de la conmutación electrónica, 
efectuada por calculadores especia- 
lizados. Las ventajas con relación a 
los conmutadores electromecánicos 
clásicos son considerables: rapidez, 
elasticidad, programas modificables, 
montaje automático, jerarquía de las 
llamadas, posibilidades de alcanzar 
automáticamente un abonado móvil, 
etcétera. 


El cerebro de la red AIR 70 está cons- 
tituído por el sistema de televigilancia y 
de teleseñalización automática. Este cere- 
bro tiene a su cargo el conocimiento pre- 
ciso del estado instantáneo de toda la red 





REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


que difunde al mando y a los centros de 
conmutación. En tales condiciones, estos 
últimos, advertidos del estado de la red, 
toman las decisiones que permiten enca- 
minar en la mejor forma, según los crite- 
rios establecidos, la información de una 
base A o de una base B. 


RO RX * 


Después de este breve repaso ¿cómo 
circula la información de Defensa Aérea? 

Hay que distinguir el lenguaje de los 
calculadores DA del de los hombres. Es- 
tos últimos utilizan la vía telefónica con 
todas las facilidades ofrecidas por la red: 
comunicación automática, autoencamina- 
da, con prioridad, direcciones registradas 
posibles, 


El lenguaje continuo de los calculadores 
«Strida Il» es objeto de un tratamiento 
especial. Los enlaces establecidos perma- 
nentemente serán tratados como «hot-li- 
nes», es. decir, restablecidos automática- 
mente y sin intervención—eventualmente 
por un encaminamiento diferente—con 
ocasión de interrupción o de destrucción. 


La conversación de los calculadores se 
efectúa por mensajes formados por una 
continuación de cifras binarias. Los emi- 
sores-receptores encargados de pasarla se 
llaman moduladores-demoduladores. Se 
dice que se trata de una transmisión de 
datos. La estructura de estos mensajes 
permite asegurarse de su recepción co- 
rrecta; se detectan los errores a la llegada. 

Por último, las órdenes dadas a los 
aviones pueden también revestir la es- 
tructura de datos; es la telecolocación 
tierra-aire con todos los problemas que 
plantea. 


* o * 


He aquí, pues, como la electrónica par- 
ticipa en la Defensa Aérea, asegurando en 
el presente y en el próximo futuro direc- 
tamente las funciones operativas de de- 
tección, de tratamiento de la información 
y de enlace. La electrónica, ya ojo, cere- 
bro y sistema nervioso del sistema, se con- 
vertirá también en espada por los efectos 
destructores del láser o por otro medio. 
Aquí es donde está el secreto del mañana, 
donde el técnico debe ceder su puesto al 
investigador. 
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EL ARSENAL DE LAS FUERZAS AEREAS 
NORTEAMERICANAS 


(Tomado de Atr Force and Space Digest.) 


BOMBARDEROS 


B-26A “Counter-Invader”. 


Es la última versión del veterano Douglas, 
de la segunda guerra mundial y de la guerra 
de Corea, y única en servicio operativo, ya 
que las otras versiones han sido retiradas 
del servicio. La inicial “K” se aplica a una 
serie de 40 aviones B-26, que han sido muy 
modificados. La potencia de fuego ha sido 





B-26 K. 


aumentada y las alas reforzadas. El morro, 
con ocho cañones de calibre 50, puede ser 
rápidamente reemplazado con otro transpa- 
rente en el que va alojado equipo fotográ- 
fico para. misiones de reconocimiento. Pue- 
de dotársele de cohetes para ayuda al des- 
pegue, Constructor: Douglas Aircratt Com- 
pany. Grupo motor: dos motores de émbo- 
lo Pratt and Whitney R-2800-52W, de 
2.500 CV cada uno, Dimensiones: enverga- 
dura, 71 pies 6 pulgadas; longitud, 50 pies; 
altura, 18 pies 6 pulgadas. Velocidad: 
305 m. p. h. en crucero. Techo: 30.000 pies. 
Radio de acción: hasta. 800 millas en misión 
de combate. Autonomía con un depósito de 
675 galones en el compartimiento de bombas, 
3.450 millas, Carga de bombas y armamento: 
capacidad de 4.000 lb. en el compartimiento 
de bombas; 6.000 lb. montadas en ccho so- 
portes en las alas que incluyen alojamientos 
para cohetes, cañones, bombas, bombas in- 
cendiarias o depósitos de combustible; ocho 


cañones de calibre 0.50, en el morro. Tri- 
pulación: tres, cuatro cuando se le aco- 
pla el morro transparente para misiones de 
reconocimiento. Peso bruto al despegue: 
41.000 lb. Principal Mando que lo utiliza: 
Mando Aéreo Táctico (Ala de Comandos 
Aéreos). 


B-47 “Stratojet”. 


Bombardero medio de reacción, empleado 
por el Mando Aéreo Estratégico desde fina- 
les de la década del 40. La baja en servicio 
de los últimos B-47 quedará completada en 
junio de 1966, aunque se conservarán unos 
pocos en activo que, con las siglas RB-47, 
prestarán servicio de reconocimiento foto- 
gráfico y electrónico; con las de WB-47, al 
Servicio Meteorológico Aéreo. Constructor: 
Boeing Company. Grupo motor: seis turbo- 
rreactores General Electric J-47, de 6.000 1h. 
de empuje cada uno. Dimensiones: enverga- 
dura, 116 pies; longitud, 107 pies; altura, 





B-47 E. 


28 pies. Velocidad: superior a 630 millas por 
hora. Techo: superior a 40.000 pies, Auto- 
nomía: superior a 3.000 millas. Carga de 
bombas y armamento: más de 20.000 libras; 
dos cañones de 20 mm. en la torreta de cola. 
Tripulación: tres: piloto, segunda piloto y 
navegante-bombardero; seis en la versión 
RB-47H; 4 en la versión WB-47. Peso má- 
ximo al despegue: 230.000 libras. Principales 
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Mandos que lo utilizan: Mando Aéreo Es- 
tratégico y Servicio de Transporte Militar 


Aéreo (MATS). 
B-52 “Stratofortress”. 


Bombardero pesado estratégico, puntal de 
la fuerza de bombardeo tripulada de la 
USAF. El prototipo voló por primera vez 
en abril de 1952. La producción del B-52 
se eleva a 744 ejemplares desde el modelo 





B-52. 


A al H. Su fabricación terminó en octubre 
de 1962. Los modelos B-52 A y B han sido 
dados de baja; las series desde la Ca la FP 


lo serán no más tarde de 1970. Las series - 


G y H seguirán en servicio durante la dé- 
cada del 70. Estos dos últimos modelos, 


equipados con misiles AGM-28 “Hound - 


Dog”, se diferencian de las anteriores ver- 
siones por el plano vertical de cola más cor- 
to y por el ala modificada que lleva incor- 
porado el depósito de combustible. El mo- 
delo H tiene motores turbofán, que reducen 
en un 12 por 100 el consumo de combusti- 
bles a pesar de que elimina la inyección de 
agua. Constructor: Boeing Company. Gru- 
po motor: ocho turborreactores Pratt and 
Whitney J-57-P-19W, con más de 13.750 li- 
bras cada uno; el modelo H, con ocho Pratt 
and Whitney TF33-3, de 17.000 libras de 
empuje; los motores del “Hound Dog”, de 
7.500 lb. de empuje, pueden ser usados en 
el despegue. Dimensiones: modelos C al EF": 
envergadura, 185 pies; longitud, 156 pies; 
altura, 48 pies. Modelos G y HL: envergadura, 
185 pies; longitud, 157 pies; altura, 40 pies 
8 pulgadas. Velocidad: superior a 650 m. p. h. 
Techo: superior a 50,000 pies. Autonomía: 
C-F, más de 6.000 millas; G, más de 7.500 
millas; H, más de 9.000 millas. Carga de 
bombas y armamento: más de 20.000 libras; 
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cuatro ametralladoras de calibre 50, en la 
cola; dos misiles AGM-28 “Hound Dog”, 
bajo las alas. Tripulación: seis, Peso máxi 
mo al despegue: va desde 450.000 libras en 
el modelo C hasta 488.000 libras en el H. 
Principal Mando que lo utiliza: Mando Aé- 
reo Estratégico (SAC). 


B-57 RB57-D, F “Camberra”. 


Bombardero ligero, en una ocasión dado 
de baja del servicio, pero actualmente rein- 


- corporado de nuevo al combate de Vietnam. 


El primer modelo norteamericano, basado 
en el “Canberra” británico, voló en 1953; la 
producción terminó en 1959, con un total de 
403 aviones, construidos desde el modelo A 
al E. Varios B-57 fueron convertidos por 
la Guardia Nacional Aérea en aviones de re- 
conocimiento, pero actualmente están siendo 
modificados para desempeñar el papel de 
bombarderos en el Sudeste de Asia, Dos ver- 
siones de reconocimiento, utilizadas por la 
USAF, son el RB-57, que ha sufrido gran- 
des modificaciones y que se caracteriza por 
úna mayor envergadura y motores turbofán 
de gran potencia para el reconocimiento a 
gran altitud y autonomía, y el RB-57D, pro- 
yectado originalmente para misiones de re- 
conocimiento electrónico y que ahora está 
siendo modificado por la Martin Company. 
Constructor: Martin Company. Grupo mo- 
tor: B-57B, dos Wright J-65, de 7.200 li- 
bras de empuje; RB-57D, dos Pratt and 
Whitney J57, de 10.000 libras de empuje; 
RB-57F, dos Pratt and Whitney turbofans 
"TF33-11, de 18.000 libras de empuje, suple- 
mentados con dos turborreactores J-60-9, de 





RB-57D. 
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B-57. 


3.300 libras de empuje. Dimensiones: enver- 
gadura, 64 pies; longitud, 63 pies; altura, 
16 pies (las del modelo D y F varían lige- 
ramente). Velocidad: 600 m.p.h. Techo: 
B, más de 45.000 pies; D y F, 100.000 pies. 
Autonomía: B, 2.000 millas; D y F, 4.000 
millas, Carga útil: B, ocho ametralladoras 
montadas en las alas de calibre 50 o cuatro 
cohetes HVAR,; hasta 8.000 libras de carga 
en el compartimiento de bombas y en so- 
portes en las alas; D y F, llevan cámaras 
fotográficas, instrumentos sensores electró- 
nicos y equipo meteorológico. Tripulación: 
dos. Peso máximo al despegue: más de 
60,000 libras. Principales Mandos que lo 
utilizan: Fuerzas Aéreas del Pacífico, Man- 
do Aéreo Estratégico (MATS). 


B-3584 “Hustler”. 


Bombardero nuclear, el más rápido del 
mundo, cuya velocidad excede de Mach 2, 





B-58. 
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a 33.000 pies. Transporta armas nucleares 
y parte de su combustible en una cápsula 
lanzable acoplada debajo de su fuselaje, Dos 
Alas del Mando Aéreo Estratégico están 
equipadas con B-58. El 16 de octubre de 
1963, uno de estos bombarderos batió el ré- 
cord internacional de velocidad supersónica 
al volar desde Tokio a Londres sin escalas, 
en ocho horas y treinta y cinco minutos, a 
una media de 938 m. p. h., reabasteciéndose 
de combustible en vuelo en cinco ocasiones 
durante las 8.000 millas de recorrido. Cons- 
tructor: General Dynamics. Grupo motor: 
cuatro turborreactores General Electric 
J79-5, de 15.600 libras de empuje, con post- 
quemador. Dimensiones: envergadura, 56 
pies 10 pulgadas; longitud, 96 pies 9 pul- 
gadas; altura, 29 pies 11 pulgadas. Veloci- 
dad: 1.380 m.p.h., a 35.000 pies. Techo: 
superior a 60.000 pies. Autonomía: Intercon- 
tinental con reabastecimiento en vuelo. Car- 
ga de bombas y armamento: arma nuclear en 
cápsula al efecto; un cañón General Electric 
T-71E3 “Vulcan”, de 20 mm., en la cola. 
Tripulación: tres, piloto, bombardero-nave- 
gante y encargado de los sistemas defensivos. 
Peso máximo al. despegue: más de 160.000 
libras. Principal Mando que lo utiliza: Man- 
do Aéreo Estratégico. 


RB-66 “Destroyer”. 


Versión para la USAF del A-3A de la 
Marina. Utilizado para misiones fotográfi- 
cas y de reconocimiento en las versiones A, 
B y C. Las versiones de bombardeo B y D 





RB-66 “Destroyer”. 
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fueron retiradas del servicio junto con el 
WB-66, avión meteorológico. Los RF-4C 
han empezado a sustituir a los RB-66. Cons- 
tructor: Douglas Aircraft Company. Grupo 
motor: dos turborreactores Allison 171-13, 
de 10,200 libras de empuje. Dimensiones: 
envergadura, 72 pies 6 pulgadas; longitud, 
75 pies 2 pulgadas; altura, 23 pies 7 pulga- 
das. Velocidad: 700 m. p. h. Techo: más de 
45.000 pies. Autonomía: más de 1.500 mi- 
llas. Armamento y cámaras: dos cañones de 
20 mm. en la cola; el RB-66B, una gama 
completa de cámaras para fotografía diurna 
o nocturna; el modelo WB-66B, equipo es- 
pecial de reconocimiento meteorológico. Pri- 
pulación: tres; cuatro en el RB-66C. Peso 
máximo al despegue: 70.000 libras. Princt- 
pales Mandos que lo utilizan: Mando Aéreo 
Táctico, Fuerzas Aéreas Norteamericanas en 
Europa. 


XB-70 “Valkyrie”. 


Bombardero intercontinental de Mach 3, 


concebido en 1954 como sucesor del B-52, 


pero actualmente limitado a dos prototipos 
experimentales, Ambos han empezado ya 
sus pruebas en vuelo. El XB-70 ha sido 
dotado de notables adelantos técnicos, mu- 
chos de los cuales han adoptado el Y-12A, 
el SR-71 y los estudios para el proyecto del 
avión supersónico comercial de los Estados 
Unidos. Se han hecho propuestas para ex- 
tender el programa de pruebas durante todo 
el año 1966 con el fin de que sirva como 
banco de pruebas del avión supersónico co- 
mercial y como avión transportador del X-15, 
el cual, lanzado desde una altitud de 70.000 
pies a velocidad Mach 3 y con un motor 
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XB-70, 


auxiliar Ramjet, podría alcanzar la veloci- 
dad orbital. Constructor: North American 
Aviation Inc. Grupo motor: seis turborreac- 
tores General Electric YJ93-3, de 30.000 li- 
bras de empuje cada uno, con postquemador. 
Dimensiones: envergadura, 103 pies; longi- 
tud, 185 pies. Velocidad: más de 2.000 m.p.h. 
Techo: 70.000 pies. Autonomia: 6.000 mi- 
llas. Carga útd: proyectado para transportar 
más de 20.000 libras de carga de bombas. 
Tripulación: dos en los vuelos de prueba; la 
cabina puede alojar a cuatro tripulantes. Peso 
máximo al despegue: 550.000 libras. Princi- 
pal Mando que lo utiliza: Mando de Siste- 
mas de la Fuerza Aérea. 


SR-71. 


Avión de reconocimiento estratégico de 
gran autonomía, a velocidades de Mach 3. 
Capaz de llevar a cabo misiones de reco- 
nocimiento antes o después del ataque, el 
SR-71 transporta una gran variedad de 
equipo de observación avanzado. Volando a 
2.000 r. p. m., a 80.000 pies de altitud, pue- 





SR-71. 
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de reconocer una extensión de 60.000 millas 
cuadradas de tierra o de mar en una hora. 
El programa de desarrollo se inició en fe- 
brero de 1963. Antes de haber transcurrido 
dos años, en diciembre de 1964, el SR-71 
efectuó su primer vuelo en Palmdale, Cali- 
fornia. Está previsto que entre en servicio 
operativo a finales de 1965. Constructor: 
Lockheed Aircraft Corp. Grupo Motor: dos 
Pratt and Whitney J58 con un empuje que 
se calcula excede de 30.000 libras de empuje 
cada uno con postquemador. Dimensiones: 
55 pies de envergadura aproximadamente, 
100 pies de longitud. Velocidad: Superior 
a 2.000 m. p. h. Techo: 80.000 pies. 4uto- 
nomía: más de 2.000 millas. Carga útil: pue- 
de ser equipado con varios sistemas de re- 
conocimiento que van desde el de simple 
reconocimiento del campo de batalla hasta 
los de sensores múltiples de altas caracte- 
rísticas para reconocimiento de interdicción 
y los estratégicos para vigilancia especial 
sobre amplias zonas del mundo. Tripulación : 
dos, piloto y oficial de los sistemas de re- 
conocimiento. Peso máximo al despegue: se 
calcula en 175.000 libras o más. Principal 
Mando que lo utiliza: Mando Aéreo Estra- 
tégico, 
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AMSA., 


Avión estratégico tripulado avanzado, en 
la fase de estudio preliminar. La Fuerza 
Aérea ha estado presionando para que se 
inicie su desarrollo y espera esté disponible 
para sustituir al B-52 C-F cuando éstos 
sean dados de baja en 1970. 


Es poco probable que pueda estar listo 
para esa fecha. Cuatro fabricantes de moto- 
res—Allison, Curtiss-Wright, General Elec- 
tric y Pratt and Whitney—, compiten en 
el proyecto del sistema de propulsión. El 
material electrónico también está en sus pri- 
meras fases del desarrollo. Las posibilidades 
del avión AMSA. fueron indicadas indirec- 
tamente por el General McConnell, Jefe del 
Estado Mayor de la USAF, al declarar 
ante una comisión del Congreso. 


Refiriéndose a la posibilidad de emplear un 
F-111 “estirado” para reemplazar más pron- 
to al B-52, el General McConnell—dijo— 
que no tenía la autonomía para “realizar la 
labor que pensamos hará el AMSA. No 
puede transportar la misma cantidad de ar- 
mamento. Exigiría disponer de hases en ul- 
tramar para su recuperación”. ' 


CAZAS 


F-100 “Supersabre”. 


Primer caza de la USAF que excedió la 
velocidad del sonido en vuelo horizontal. El 
“Supersabre” es extremadamente versátil y 
puede ser reabastecido en vuelo para largos 








F-100 C. 


recorridos sin escalas, Tres de ellos, reali- 
zaron largos recorridos directo Inglaterra- 
Los Angeles en catorce horas cinco minutos. 
El F-100F es la versión biplaza que se em- 
plea principalmente como avión de escuela. 
El F-100 ha sido suministrado a diversas 


naciones de la NATO y a la China Nacio- 
nalista, La producción quedó completada en 


octubre de 1959, 


Constructor: North American Aviation 
Inc. Grupo motor: el F-100A-C llevan el 
Pratt and Whitney J.57-7; D, F. Pratt and 
Whitney J-57-21, con un empuje de 16.000 
libras, provisto de postquemador. Dimen- 
siones: modelo C, envergadura, 38 pies; lon- 
gitud, 47 pies; altura, 16 pies. Velocidad : 
superior a 800 m, r. p. Techo: más de 50.000 
pies Autonomía: superior a 1.500 millas sin 
reabastecerse de combustible. Carga de bom- 
bas: puede transportar una gran variedad 
de bombas convencionales o nucleares, incen- 
diarias y cohetes. Armamento: cuatro caño- 
nes de 20 mm., misiles Sidewinder o Bull- 
pap. Tripulación: uno, dos en el F-100F. 
Peso máximo al despegue: 38.000 libras. 
Mandos principales que lo usan: Mando Aé- 
reo Táctico, Fuerzas Aéreas norteamericanas 
en Europa, Fuerza Aérea del Pacífico, Guar- 
dia Nacional Aérea, NATO, Fuerza Aérea 
de la China Nacionalista. 
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F-101 “Voodoo”. 


Empleado como caza, interceptor y reco- 
nocimiento, con una velocidad máxima, que 
se aproxima a Mach 2, 


Los modelos F-101 A y C, son cazas tác- 
ticos, el F-101B, biplaza, es de intercepta- 
ción. Los modelos de reconocimiento son 
RF-101A y C. A baja altura, sus seis cá- 





RF-101. 


maras pueden tomar fotografías a 1.000 mi- 
llas por hora; a gran altura puede fotogra- 


fiar un área de 20.000 millas cuadradas en. 


una sola misión. Constructor: McDonnell 
Aircraft Corporation. Grupo motor: Mode- 
los A y C, dos turbhorreactores Pratt and 
Whitney J57-13; B, dos P €: W JOLLOOS 
empuje total, más de 30.000 libras, con post- 
quemador. Dimensiones: envergadura, 39 
pies 7 pulgadas; longitud, A y C, 69 pies: 
B, 71 pies; altura, 18 pies. Velocidad : 1.200 
millas por hora. Techo: superior a 50.000 
pies. Autonomía: más de 1000 millas sin 
reabastecerse. Carga: de bombas : bombas con- 
vencionales o nucleares, transportadas en 
un compartimiento giratorio. Armamento: 
Modelos A y C, cuatro cañones de 20 milí- 
metros, más 12 cohetes y tres misiles Fal- 
con; el B transporta una combinación de 
misiles Genie y Falcon, más un cañón. Tri 
pulación: A y C, uno; B, dos. Peso máximo 
al despeque: A y C, 49.000 libras; B, más 
de 50.000 libras. Principales Mandos que lo 
utilizan: Mando Aéreo Táctico, Mando de 
Defensa Aérea, Fuerzas Aéreas norteameri- 
canas en Europa, Fuerza Aérea del Pacífico, 
Guardia Nacional Aérea y Reales Fuerzas 
Aéreas del Canadá. 


P-102 “Delta Dagger”. 


El primer caza de interceptación todo tiem- 
po supersónico del mundo y el primero que 
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“adopta un proyecto de fuselaje “Coke-Bot- 


tle”. Todo el equipo electrónico, armamento 
y combustible va transportado en su interior. 
El radar se ajusta a su blanco y en el mo- 
mento exacto, el sistema de control de fuego 
electrónico, prepara y dispara automática- 
mente sus armas. El modelo biplaza TF-102A 
es empleado principalmente para el entrena- 
miento de transición. El último F-1024A que- 
dó completado en abril de 1958 después de 
una producción de aproximadamente mil 
aviones de dos versiones, la F y TF. El mo- 
delo B fué proyectado de nuevo y lleva la 
designación de F-106, Constructor: General 
Dynamics/Convair. Grupo motor: un tur 
borreactor Pratt and Whitney J57-23, de 
17.000 libras de empuje con postquemador. 
Dimensiones: envergadura, 38 pies; longi- 
tud, 68 pies 3 pulgadas; altura, 21 pies 3 pul- 
gadas. Velocidad: 850 m. p. h. Techo: más 
de 50.000 pies. Autonomía: más de 1.000 ami- 
llas. Armamento: seis misiles AIM-4 Fal- 
con, más 24 cohetes de 2,75 pulgadas de 
aletas plegables. Tripulación: Uno en el 
F-102A; 2 en el TF-102A. Peso máximo al 
despegue : más de 25.000 libras. Principales 
Mando: que lo utilizan: Mando de Defensa 
Aérea, Mando Aéreo de Alaska, Guardia Na- 
cional Aérea, 





P-102. 


F-104 “Starfighter”. 


El caza más ampliamente empleado en las 
Fuerzas Aéreas del mundo libre. Capaz de 
alcanzar velocidades de Mach 2, puede des-' 
empeñar papeles de interceptación y tácticos 
y opera como caza de apoyo directo en Viet- 
nam. La producción para la USAF ha que- 
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dado ya ultimada, pero el F-104G está sien- 
do construído bajo el Programa de Ayuda 
Militar en los Estados Unidos, Canadá, Ale- 
mania, Bélgica, Países Bajos e Italia; el mo- 
delo F-104] se fabrica en el Japón. Los mo- 
delos fabricados incluyen: A, caza de inter- 
ceptación; B, biplaza; C, para el Mando Aé- 
reo Táctico; D, biplaza para el mismo Man- 
do; F, construído en Estados Unidos para 
Alemania; G, de los que se ha construído 





P-104 B, 


más de 900 en Europa; TF104G biplaza 
para Alemania; J, que se construye en el 
Japón; CF-104, fabricado por Canadair para 
el Canadá, Grecia y Turquía; CF-104D, bi- 
plaza para las Reales Fuerzas Aéreas del Ca- 
nadá y el NF-104A, con motor cohete auxi- 
liar, para el entrenamiento de futuros astro- 
náutas. Constructor: Lockheed Aircraft Cor- 
poration. Las licencias de fabricación com- 
prenden a la Canadair, Mitsubishi y nume- 
rOsOs consorcios europeos. Grupo Motor: 
Turborreactor General Electric J-79-3, 7 6 
11, de 15.800 libras de empuje, con postque- 
mador; el NF-104A emplea un motor cohe- 
te LR-121, de 6.000 libras de empuje. Di- 
menstones: envergadura, 21 pies 11 pulga- 
das; longitud, 54 pies 9 pulgadas; altura, 13 
pies 6 pulgadas. Velocidad : superior a 1.400 
m, p. h. Techo: más de 55.000 pies. Autono- 
mía: más de 1.000 millas. C. arga de bombas : 
armas convencionales y nucleares. 4rmamen- 
to: misiles Sidewinder, cañón Vulcan, de 
20 mm. Tripulación : en el F-104A y C, uno; 

-104B y D, dos. Peso máximo al despe- 
gue: 27.000 libras, Principales Mandos que 
lo utilizan: Mando de Defens a Aérea, 
OTAN, R, F. A. del Canadá, Fuerza Aérea 
del Japón. 


F-105D “Thunderchief”. 
Caza táctico de Mach 2 todo tiempo, ca- 


paz de lanzar 6 toneladas de potencia de 
fuego en apoyo de las fuerzas terrestres. 
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Avión principal en las operaciones de caza- 
bombardeo contra objetivos en Vietnam del 
Norte. El F-105B, caza bombardero diurno, 
ha sido dado de baja en la USAF y asigna- 
do a la Guardia Nacional Aérea. El compar- 
timiento de bombas del F-105 es más 2mplio 
que el del B-17, En una prueba lanzó 26.565 
libras de bombas, que es la carga más grande 
jamás transportada por un avión monomo- 
tor. Pueden ajustarse dispositivos de reco- 
nocimiento en el compartimiento de bombas, 
lo que le permite realizar misiones de reco- 
nocimiento y ataque al mismo tiempo, El 
F-105F es una versión biplaza. Constructor : 
Republic Aviation Corporation. Grupo Mo- 
tor: un turborreactor Pratt and Whitney 
J-75-19W, de 26.500 libras de empuje, con 
postquemador. Dimensiones: envergadura, 
34 pies 11 pulgadas; longitud, 64 pies 3 pul- 
gadas; altura, 19 pies 8 pulgadas. Velocidad : 
Mach 2,23 a 38.000 pies. Techo: 52.000 pies. 
Autonomía: más de 2.000 millas sin reabas- 
tecimiento. Carga de bombas: 8.000 libras de 
armas convencionales o nucleares en el com- 
partimiento de bombas; más 4.000 libras de 
bombas, incendiarias, cohetes o misiles Bull- 
pup O Sidewinder en soportes bajo las alas 
y bajo el compartimiento de bombas. 4rma- 





P-I05D, 


mento: un cañón General Electric Vulcan, de 
20 mn. Tripulación : uno; en el F-105F, dos. 
Peso máximo al despegue: 48.000 libras. 
Principales Mandos que lo utilizan: Mando 
Aéreo Táctico, Fuerzas Aéreas de los Esta- 
dos Unidos en Europa, Fuerza Aérea del 
Pacífico, Guardia Nacional Aérea. 


F-1064 “Delta Dart”. 


Sucesor del F-102 Delta Dagger, compren- 
de un motor mucho más potente, cola modi- 
ficada, tanque de combustible en el fuselaje 
y dispositivos electrónicos y armamento me- 
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PF-106 A. 


jorados. En condiciones de combate o inter- 
ceptación este avión vuela y dispara auto- 
máticamente empleando un sistema de con- 
trol de fuego y de guiado electrónico muy 
avanzado, construído por la Hugues Aircraft 
Corporation, designado como MA-1. Este 
sistema se hace cargo del avión inmediata- 
mente después del despegue, y lo conduce 
durante la subida y el vuelo de crucero hasta 
colocarlo en posición de ataque, detecta el 
objetivo, hace fuego a un alcance óptimo e 
inmediatamente se separa para buscar otros 
blancos. La versión biplaza de entrenamiento 
para el combate se denomina F-106B. Conms- 
tructor: General Dynamics/Convair. Grupo 
motor: el modelo A, turborreactor Pratt and 
Whitney J-57-9; el B, J75-17, de 24.500 l- 
bras de empuje. Dimensiones: envergadura, 
38 pies; longitud, 70 pies 11 pulgadas; altu- 
ra, 20 pies 3 pulgadas. Velocidad: más de 
1.400 millas. Techo: más de 50.000 pies. 
Antonomía: 1.500 millas. Armamento: un 
cohete nuclear Genie, más varios misiles Su- 
per Falcon en un compartimiento interno. 
Tripulación: uno; en el F-106B, dos. Peso 
máximo al despegue: más de 35.000 libras. 
Principal Mando que lo utiliza: Mando de 
Defensa Aérea, 


F-4C “Phantom II”. 


El caza táctico en producción más rápido 
del mundo. Principal sistema de armas tácti- 





F-4C, 
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co de la USAF hasta tanto el F-111A entre 
en servicio. Inglaterra está adquiriendo 
Phantom 11 para la Marina y para la RAF 
(F-4K-M). La USAF equipará diez o más 
alas de caza del Mando Aéreo Táctico con 
el biplaza F-4C, En su versión de reconocl- 
miento, el RF-4C reemplaza ahora al RB-66. 
Las series D y E serán equipadas con radar 
perfeccionado y con armas de apoyo directo. 
Las características poco frecuentes del F-4C 
comprenden la introducción de geometría va- 
riable en las tomas de aire, control de la capa 
límite en los bordes de ataque y salida de 
los flaps. Este avión es capaz de transportar 
el doble de la carga de armas del bombar- 
dero B-17 de la segunda guerra mundial, 
y utiliza una gran variedad de armamento, 
desde cohetes aire-aire hasta cápsulas por- 
tadoras de cohetes, incendiarias O armas de 
ataque al suelo, Puede ser reabastecido en 
vuelo. Constructor : McDonnell Aircraft Cor- 
poration. Grupo Motor: dos reactores Gene- 
ral Electric J-79-15, de 17.000 libras. de em- 
puje cada uno, con postquemador. Dimen- 
siones: envergadura, 38 pies 5 pulgadas; 
longitud, 58 pies 3 pulgadas; altura, 16 pies 
3 pulgadas. Velocidad : superior a Mach 2,5. 
Techo: superior a 60.000 pies; ha alcanzado 
98.000 pies en seis minutos once segundos. 
Autonomía: más de 2.000 millas sin reabas- 
tecerse. Carga de bombas: más de 12.000 l- 
bras. Armamento: misiles Bullpup, Sidewin- 
der, Sparow III, cohetes y bombas incendia- 
rias. Tripulación: dos. Peso máximo al des- 
pegue : más de 40.000 libras. Principal Man- 
do que lo utiliza: Mando Aéreo Táctico. 


F-5A “Freedom Figher”. 


Caza táctico similar al avión de entrena- 
miento T-38, de la USAF. Aunque la Fuerza 
Aérea no ha encargado el F-5, está siendo 
construído para nueve naciones aliadas, in- 
cluída Canadá, y está en estudio por otras. 
Se sabe que la USAF está reuniendo un es- 
cuadrón de cazas F-3A para probarlo en com- 
bate en Vietnam del Sur, y si sus resulta- 
dos son satisfactorios se hará un pedido im- 
portante para el Mando Aéreo Táctico —co- 
mo suplemento del F-4C, El modelo E-3A 
es monoplaza y el F-5B lleva una tripulación 
de dos hombres, sirviendo para entrenamien- 
to o para misiones de combate. Transporta 
exteriormente 5.000 libras de carga—arma- 
mento o combustible—y puede aterrizar y 
despegar desde campos blandos. Constructor : 
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Northrop Corp. Division Norair. Grupo Mo- 
tor: dos turborreactores General Electric 
J-85-13, de 4.000 libras de empuje con post- 
quemador. Dimensiones: envergadura, 26 
pies 11 pulgadas; longitud, 43 pies 11 pul- 
gadas; altura, 13 pies. Velocidad : 900 millas 
por hora. Techo: más de 55.000 pies. 4uto- 
nomía: 2.100 millas, con tanques externos. 
Armamento: dos cañones de 20 mm. en el 
morro, Puede transportar misiles Sidewinder 
ó 2.000 libras de bombas o cohetes. Tripula- 
ción: E-5A, uno; F-5B, dos. Peso máximo 
al despegue” 19.000 libras, Principales orga- 
nizaciones que lo utilizan: Aliados de la 
OTAN. 


P-1114. 


Caza muy versátil, con alas de flecha ya- 
riable que hacen posible una gama de ve- 
locidades que van desde 100 m. p. h. a 
1.850 m. p. h., lo que permite su empleo para 
misiones de apoyo directo y para intercep- 
tación a gran altitud. Actualmente se en- 
cuentra en pruebas de ambientación en la Ba- 
se Aérea de Edwards, California. El primer 
vuelo tuvo lugar el 24 de diciembre de 1964. 
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Se han hecho pedidos por un total de 431 
avines F-111A, de los cuales 24 (F-111B) 
son para la Marina, pero se espera que la 
cantidad de encargos ascienda a 1.500 6 más 
El coste total, hasta la fecha, del progra- 
ma F-111 es de 7.650 millones de dólares, 
de los cuales la USAF gastará 963 millones 
para investigación y desarrollo y 4.500 mi- 
llones para producción. El pedido inicial de 
431 aviones será entregado a mediados de 
1968. Los aviones siguientes llevarán la de- 
signación de Mark 2, y tendrán una plata- 
forma de navegación mejorada, calculador 
digital para navegación y lanzamiento de ar- 
mas, sistema auxiliar de búsqueda y detec- 
ción por infrarrojos, radar seguidor del te- 
rreno, comunicaciones mejoradas y misiles 
perfeccionados. Australia ha ordenado 24 
F-111 para equipar sus Fuerzas Aéreas, In- 
glaterra tiene opción para comprar, pero no 
tomará su decisión hasta finales de 1965. Se 
halla en estudio una versión “alargada” del 
F-111 como sustituto interino del bombar- 





YPF-12 A. 


dero B-52, Constructor: General Dynamics 
(Grumman está construyendo la versión 
F-111B para la Marina). Grupo motor: dos 
turbofáns Pratt and Whitney TF-30, con 
más de 20.000 libras de empuje cada uno. 
Dimensiones: envergadura de ala, con fle- 
cha, 32 pies, completamente extendida 63 
pies; longitud, 72 pies y 2 pulgadas; altura, 
17 pies 1 pulgada. Velocidad: 1.830 millas 
por hora. Techo: superior a 60.000 pies. 4u- 
tonomía: transoceánica. Armamento: armas 
convencionales y nucleares, incluídos misiles 
aire-tierra tácticos y cohetes. Tripulación: 
dos. Peso máximo al despegue : más de 70.000 
libras. Principal Mando que lo utiliza: Man- 
do Aéreo Táctico. 


YF-124, 


Avión de interceptación avanzado en fase 
de desarrollo y pruebas. El desarrollo, como 
proyecto secreto de la Lockheed Aircraft 
Corp., llamado A-11, empezó en 1959. Otro 
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vástago del proyecto A-11 es el bombardero 
SR-71. El YF-12A posee nueve records mun- 
diales : de velocidad absoluta a 2.062 1. p. h. 
de velocidad sobre trayectos en circuito ce- 
rrado con diversas cargas útiles y de vuelo 
horizontal a 80.000 pies de altura. Utiliza 
un sistema de control de fuego por impulsos 
doppler y un misil teleguiado de largo al- 
cance desarrollado por la Hughes Aircraft 
Company para el programa del F-108, y que 
continuó después de cancelarse éste. Los in- 
terceptadores actuales requieren un control 
muy preciso desde los radares de tierra que 
los dirigen a la altura apropiada para reali- 
zar la interceptación. Los sistemas AS 
18/A1M-47, del YF-12A, le permiten ope- 
rar con relativa independencia del control 
terrestre. Con su velocidad, autonomía y ar- 


Armamento: 
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mamento mejorados puede completar varios 
ataques con mayor precisión y en menos tiem- 
po que los actuales aviones de interceptación. 
Constructor: Tiockheed Aircraft Corpora- 
tion. Grupo motor: Dos turborreactores Pratt 
and Whitney J-58, con postquemador, cuyo 
empuje se calcula en 30.000 libras. Dimen- 
siones: se estiman en unos 100 pies de lon- 
gitud y 55 pies de envergadura. Velocidad : 
más de 2.000 m. p. h. Techo: superior a 
70.000 pies. Autonomía : 1.500 millas o más. 
Control de fuego Hughes 
ASG-18, misil AIM-47A; transporta 4 6 más 
misiles. Tripulación: dos. Peso máximo al 
despegue: se estima en más de 150.000 l- 
bras. Principales Mandos que lo utilizan : 
Mando de Sistemas de la Fuerza Aérea y 
Mando de Defensa Aérea, : 


MISILES 


CGM-13 C “Mace”. 


Misil táctico tierra-tierra, con motor de 
toma de aire lanzado desde emplazamientos 
fijos, reforzados; el modelo primitivo, MGM- 
13B, disparado desde rampas móviles, está 
siendo retirado del servicio en favor del misil 
Pershing del Ejército de Tierra. Construc- 
tor: Martin Company. Grupo motor: motor 
Allison J33-41, de 5.200 libras de empu- 
je, más un cohete ¿impulsador Thiokol, de 
100.000 libras de empuje en el momento de 





MACE. 


lanzamiento. Dimensiones: envergadura, 22 
pies 11 pulgadas; longitud, 44 pies; diáme- 
tro, 4 pies 6 pulgadas. Velocidad: 650 mi- 
llas por hora. Techo: 40.000 pies. Autono- 
mía: 1.200 millas. Cabeza de combate: con- 
vencional o nuclear. Guiado: inercial, Peso 
en el lanzamiento: 18.000 libras. Mandos 
principales que lo utilizan: Fuerzas Aéreas 
norteamericanas en Europa, Fuerzas Aéreas 
del Pacífico. 


CGM-16D, E; HGM-16F “Atlas”. 


Todos los misiles balísticos intercontinen- 
tales “Atlas” han sido retirados del servicio 
de la UAF. No obstante, la Fuerza Aérea 
y la NASA lo útilizan como cohete “hooster” 
de primera fase para lanzamientos al espacio. 
En esta modalidad ha sido empleado en to- 
dos los vuelos arbitales tripulados del Pro- 
grama Mercury, en los lanzamientos de la 
serie Ranger a la Luna y en el de la nave 
espacial Mariner a Venus y Marte. Cons- 
tructor: General Dynamics/Astronautics; 
ayuda técnica, Laboratorios de Tecnología 
del Espacio. Grupo motor: motor cohete de 
combustible líquido Rocketdyne, que desarro- 
lla un empuje de 389.000 libras. El sistema 
de utilización del propulsante es de la firma 
Acoustica: Associates, Inc. Dimensiones : lom- 
gitud, 82-pies; diámetro, 10 pies. Velocidad : 
más de 16.000 millas por hora. Alcance: 16E, 
9.000 millas. Guwiado: D, radio-inercial, de 
la General Electric y Burroughs; E, F, total- 
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Atlas-Agena. 


mente inercial de Arma. Peso al lanzamien- 
to: 269.000 libras. Principales Mandos que 
lo utilizan: Mando de Sistemas de la Fuerza 
Aérea, NASA. 


HGM-254 “Titán 1”; LGM-25C “Titán 11 de 


Misil balístico intercontinental, de dos fa- 
ses, de combustible líquido. El “Titán 11” 
es el vehículo lanzador del programa Gé- 
mini de la NASA y Departamento de Defen- 
sa, y sirve de núcleo para el “Titán III” 
(se describe más adelante). El “Titán 1” ha 
sido dado de baja en la USAF. El “Titán 11”, 
que emplea propulsantes almacenables, puede 
ser lanzado desde su silo en menos de un 
minuto y su empuje, autonomía y carga, son 
más grandes que cualquier otro misil inter- 
continental norteamericano. Los Escuadro- 
nes de misiles “Titán 11”, de nueve misiles 
cada uno, están estacionados en las bases de 
McConnell, Kansas de Davis-Monthan, Ari- 
zona, y Little Rock, Arkansas. Constructor : 
Martin/Denver; dirección técnica, Labora- 
torios de Tecnología del Espacio. Grupo 
propulsor: cohetes de propulsante líquido 
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'Aerojet-General; primera fase, 430.000 li- 


bras; segunda fase, 100.000 libras. Dimen- 
stones: longitud, 103 pies; diámetro, 10 pies. 
Velocidad : más de 15.000 m. p. h. Alcance: 
más de 9,000 millas. Cabeza. de combate: 
nuclear; vehículo de reentrada de la General 
Electric, Guiado: totalmente inercial, de la 
GMC, División ACS park Plug. Peso al des- 








Titán IT. 


pegue: 330,000 libras. Principales Mandos 
que lo utilizan: Mando Aéreo Estratégico 
(el “Titán II” es utilizado como cohete 
elevador por la NASA y por el Mando de 
Sistemas de la Fuerza Aérea). 


LGM-304, B, F “Minuteman”. 


Misil balístico intercontinental, de propul- 
sante sólido; constituye el principal sistema 
de armas de disuasión, contando actualmente 
con 800 en servicio en el Mando Estratégico, 
y siendo la meta 1.000 misiles. El “Minute- 
man A” y el “B” difieren, únicamente, en que 
la cámara de combustión de la segunda fase, 
es de acero en el primero y de titanio en 
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el segundo. El modelo LGM-30F (“Minu- 
teman 11”) se caracteriza por un motor de la 
segunda fase más grande y más potente 
con tobera única, en lugar de cuatro que 
llevaban las primeras series, lo que le propor- 
ciona un mayor alcance y carga útil; su em- 
puje más potente, unido a un sistema de 
guiado perfeccionado, le permite una elec- 





Minuteman IT. 


ción de objetivos más flexible. Tan pronto 
como el desarrollo del “Minuteman 11” haya 
quedado completado, el programa de moder- 
nización empezará sustituyéndose los mode- 
los A y B por el nuevo LGM-30F. Cons- 
tructor: Boeing Company, montaje y prue- 
bas; dirección técnica e ingeniería del siste- 
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ma, Laboratorios Tecnológicos del Espacio. 
Grupo motor: primera: fase Thiocol, de 
170.000 libras; segunda fase, Aerojet Gene- 
ral, de 65.000 libras de empuje en los mode- 
los A y B; tercera fase “Hércules”, de 35.000 
libras de empuje. Dimensiones: modelo A, 
longitud, 54 pies; modelo B, 56 pies; E, 60 
pies; diámetro de todos, 71 pulgadas. Velo- 





Titán III. > 


cidad: más de 15.000 m. p. h. Alcance: mo- 
delos A y B, más de 6.300 millas; F, más 
de 7.000. Cabeza de combate: nuclear, ve- 
hículo de reentrada, Avco, General Electric. 
Guiado: totalmente inercial, North American 
Autonetics; el modelo PF. sistema electrónico 
terrestre de Sylvania. Peso al lanzamiento: 
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“Minuteman 1”, 65.000 libras; “11”, 70.000. 
Principal Mando que lo utiliza: Mando Aé- 
reo Estratégico. 


“Titán TIA, C”. 


Sistema de lanzamiento espacial normali- 
zado para una gran variedad de misiones 
“booster”, tripulados y sin tripular, y que 
comprenden el M. O, L. (Laboratorio Or- 
bital Tripulado), de la USAF. Está proyec- 
tado para ser usado en cualquiera de sus dos 
configuraciones: el “TILA” es un núcleo mo- 
dificado del “Titán 11”, con una nueva fase 
superior y módulo de control; el “ILIC”, es 
un “Titán 11”, completo al que se le han 
ajustado dos motores de más de un millón 
de libras de empuje cada uno. Contratista 
de la integración: Martin/Denver; ayuda 
técnica, Aerospace Corporation. Grupo mo- 
tor: Igual que el del “Titán II”, más dos 
“hoosters” ajustables en el “Titán 111”, que 
elevan su empuje total a aproximadamente 
tres millones de libras. Dimensiones: altura, 
120 pies; diámetro: modelo “TITA”, 10 pies; 
modelo “IIIC”, 30 pies. Velocidad: más de 
15.000 millas. Alcance: orbital. Guiado: to- 
talmente inercial de la GMC, División AC 
Spark Plug. Carga útil: “TILA”, 5.000 li- 
bras en órbita terrestre; “IIIC”, 25.000 li- 
bras en órbita baja, 2.100 libras en órbita 
alta o como cohete de investigación interpla- 
netario. Peso al lanzamiento: “IIIA”, 
345.000 libras; “ITIIC”, más de 600 tonela- 
das. Principal Mando que lo utiliza: Mando 
de Sistemas de la Fuerza Aérea. 


PGM-17A “Thor”. 


Retirado de su papel original de misil ba- 
lístico de alcance intermedio. El “Thor”, en 
dos modelos, continúa su servicio como co- 
hete “booster”, solo o en combinación con 
varios vehículos de segunda. fase; el “hooster 
Delta”, de la NASA, utiliza el “Thor” como 
primera fase. El “Thor”, con empuje aumen- 
tado (TAT) y “Delta” (TAD), emplea tres 
motores ajustables Thickol, de combustible 
sólido, para aumentar el empuje a más de 
300.000 libras, con lo que se incrementa sus 
posibilidades como vehículo elevador. Conms- 
tructor: Douglas Aircraft Company. Grupo 
motor: cohete Rocketdyne de propulsante lí- 
quido, con un empuje de 165.000 libras; los 
modelos TAT y TAD llevan además tres 
cohetes ajustables de 54.000 libras cada uno. 
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Dimensiones: longitud, 65 pies; diámetro, 
10 pies. Velocidad: Mach 10 a 15. Alcance: 
superior a 1,750 millas. Guiado: totalmente 
inercial de la GMC, División AC Spark Plug 
un DÉsDo:) "so1oye10qe”] auoydaja ], Ig Á 





Thor. 


1.500 libras en órbita de 100 millas. peso al 
lanzamiento: más de 110.000 libras. Prin- 
cipales Mandos que lo utilizan: Mando de 
Sistemas de la Fuerza Aérea, NASA. 


Blue Scout. 


No se trata de un arma de combate, sino 
de un vehículo de investigación espacial y 
lanzador de satélites. Es el “booster” Scout 
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modificado por la USAF, que posee tres 
versiones distintas: “Blue Scout Junior” y 
“Blue Scout 1 y 11”. Constructor: Ford Ae- 
ronutronic; el cuerpo está construído por 
Ling-Temco-Vought. Grupo motor: los mo- 
delos “Junior y 11” son de cuatro fases y el 
modelo “1” es de tres fases. Longitud: “Ju- 





Blue Scout. 


nior”, 40 pies 3 pulgadas; modelo “1”, 71 
pies; modelo “II”, 74 pies. Velocidad: hi- 
persónica. Alcance y carga útil: capaz de 
colocar 250 libras en una órbita de 300 mi- 
llas. Guiado: inercial Honeywell. Peso al lam- 
zamiento: “Junior”, 12.750 libras; “ais 


unas 37.000 libras. Principal Mando que lo - 
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utiliza: Mando de Sistemas de la Fuerza 
Aérea. 


CIM-10B “Bomarc B”. 


Misil de defensa de zona tierra-aire con 
alas. Existe un total de 188 misiles de este 
tipo desplegados en seis emplazamientos de 
la Fuerza Aérea y en dos de las Fuerzas 
Aéreas del Canadá. Comstructor: Boeing 
Company. Grupo motor: “hooster” Thiokol, 





Bomarc B. 


de 50.000 libras de empuje y dos motores 

Ramjet de crucero Marquardt, de 12.000 

libras de empuje cada uno. Dimensiones: 

envergadura, 18 pies 2 pulgadas; longitud, 
45 pies; diámetro, 35 pulgadas. Velocidad : 

2.500 millas por hora. Techo: 100.000 pies. 

Autonomía: 440 millas. Cabeza de combate: 
nuclear espoleta Bendix. Guiado: radar in- 

corporado enlazado con SAGE. Peso al lan- 

samiento: 16.000 libras. Principales Mandos 

que lo utilizan: Mando de Defensa Aérea y 

Reales Fuerzas Aéreas del Canadá. 


AIRZA “Gente”. 
Cohete aire-aire en servicio en los cazas 


F-89], F-101B y F-106. Constructor: Dou- 
glas Aircraft Corp. Grupo motor: motor co- 
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Gente. 


hete de combustible sólido Aerojet-General, 
empuje 36.000 libras. Dimensiones: enverga- 
dura, dos pies; longitud, 9 pies 7 pulgadas; 
diámetro, 17 pulgadas. Velocidad: Mach 3. 
Cabeza de combate: nuclear, Guiado: ningu- 
no. Peso al lanzamiento: 800 libras. Mandos 
que lo utilizan: Mando Defensa Aérea y 
Guardia Nacional Aérea. 


AIMAA hasta el G; AIM/264, B; AIM- 
474 “Falcon”. 


Misil teleguiado aire-aire, de los cuales hay 
diez modelos en uso, producción o desarrollo. 





Atm-26 A, Amat, Aím-4 C, Aim E. 


El AIM-47A es el adoptado como arma prin- 
cipal del avión interceptador YF-12A y lleva 
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el sistema de control de fuego ASG-18; lan- 
zado desde el avión a 70.000 u 80.000 pies 
y desplazándose a Mach 6, puede hacer blan- 
co en objetivos que estén a unos 95.000 pies 
de la tierra y tiene un alcance de más de 
100 millas; no se dispone de detalles sobre 
el peso y dimensiones. El AIM-4C y el 
AIM-26B, están siendo fabricados con li- 
cencía por la Compañía SAAB para la Fuer- 
za Aérea de Suecia. Constructor: Hughes 
Aircraft Company. Grupo motor: en el AIM- 
47A, un cohete de una sola fase Lockheed 
de combustible sólido; en los AIM-4F y G, 
de dos fases Thiokol, de combustible só- 
lido; en los demás modelos una sola fase 
Thiokol. Dimensiones: AIM-4F, longitud, 7 
pies 2 pulgadas; 4G, 6 pies 9 pulgadas; 26A, 
7 pies; los demás, 6 pies 6 pulgadas; diá- 
metro, AIM-26A, 11 pulgadas; los otros, 6,5 
pulgadas. Velocidad: AÍM-47A, Mach 6; 
AIM-4F' y G, Mach 3; los otros, Mach 2. 
Alcance: AIM-47A, 100 millas; AIM-4F y 
G, 7 millas; los otros, 5 millas. Cabeza de 
combate: ATM-26A y 474, nuclear; los otros, 
convencionales. Espoleta: de la General Sin- 
tering Philco. Guiado: AIM-4D, G, D y G, 
incorporado por infrarrojos Hughes; los 
otros, incorporado por radar semiactivo Hu- 
gues. Peso al lanzamiento: AIM-26A, 203 
libras; los otros, desde 120 a 150 libras. Prin- 
cipales Mandos que lo utilizan: Mando de 
Defensa Aérea. 


AIM-TE “Sparrow IITB”. 


Misil aire-aire teleguiado, con capacidad 
de ataque de 360 grados, desarrollado por 
la Marina norteamericana y empleado en el 
caza F-4C de la USAF. Constructor: Ray- 
theon Company. Grupo motor: cohete Aero- 
jet-General de combustible sólido. Dimensio- 
nes: longitud, 12 pies; diámetro, 8 pulgadas. 
Velocidad: Mach 3. Alcance: 13 millas. Ca- 


beza de combate: convencional. Guiado: in- 





Sparrow lanzado por F-4 A, 
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corporado por radar semiactivo Raytheon. 
Peso al lanzamiento: 400 libras. Principal 
Mando que lo utiliza: Mando Aéreo Tác- 
tico, 


AIM-9D “Sidewinder”. 


Misil aire-aire empleados en los cazas de la 


USAF F-100, F-101, F-104, F-105 y F-104C. 





Sidewinder en P-104. 


Se han producido varias versiones del AIM-9 
en el extranjero, bajo licencia, y son emplez- 
dos por las aviaciones de una docena o más 
de países aliados de los Estados Unidos. 
Constructor: Philco Corp. Grupo motor: 
Rocketdyne, de combustible sólido. Dimen- 
siones: longitud, 9 pies 4 pulgadas; diáme- 
tro, 5 pulgadas. Velocidad: Mach 2,5. Alcam- 
ce: 2 millas, Cabeza de combate: convencio- 
nal; espoletas de las firmas Honeywell, East- 
man Kodak, Balwin Piano. Gutado: incor- 
porado por infrarrojos Philco. Peso al lam- 
zamiento: 155 libras. Principales Mandos 
que lo utilizan: Mando Aéreo Táctico, Man- 
do de Defensa Aérea, Mandos destacados en 
el extranjero, aliados de los Estados Unidos. 


AGM-12, D “Bulldup”. 


Misil aire-tierra teleguiado, desarrollado 
por la Marina y transportado por los avio- 
nes de la USAF F-100 y F-105, cazas tác- 
ticos. El misil AGM-12B. se produce en Eu- 
ropa para las Fuerzas Aéreas de la NATO. 


E 





Bulldup. 
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Constructor: Martin Company, Maxson 
Electronics Company. Grupo motor: motor 
de combustible líquido almacenable Thiokol. 
Dimensiones: longitud, 10 pies 6 pulgadas; 
diámetro, 1 pie. Velocidad: Mach 1;8. Alcan- 
ce: 6 millas. Cabeza de combate: B, conven- 
cional; D, nuclear o convencional. Guiado: 
por mando con señal de radio desde el pi- 
loto. Peso al lanzamiento: 571 libras. Prim- 
cipales Mandos que lo utilizan: Mando Aé- 
reo Táctico, Mandos. en el extranjero. 


AGM-28B “Hound Dog”. 


Misil aire-tierra, de motor de toma de 
aire con líneas de avión “canard”. Puede 
ser lanzado y volar a bajas altitudes. El 
bombardero B-52 transporta dos bajo las 
alas. Constructor: North American Aviation. 
Grupo motor: un turborreactor Pratt and 
Wiitney J-52, de 7.500 libras de empuje. 
Puede usarse al despegue para acortar la ca- 





Hound Dog. 


rrera del B-52, Dimensiones: envergadura, 
12 pies 2 pulgadas. Longitud: 42 pies 6 pul- 
gadas. Velocidad: Mach 2. Techo: superior 
a 52.000 pies. Alcance: 700 millas. Cabeza 
de combate: nuclear. Guado: Inercial de la 
North American Autonetics, astro-seguidor 
de la Kollsman Instrument Corp. Peso: al 
despegue: 9.600 libras. Principal Mando que 
lo utiliza: Mando Aéreo Estratégico. 


AGMASA “Shrike”. 


_ Misil aire-tierra desarrollado por la Ma- 
rina, proyectado para atacar y hacer blanco 





Shrike. 
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en los emplazamientos de radar enemigos. 
Constructor: Texas Instruments. Grupo mo- 
tor: Rocketdyne, de combustible sólido. Di- 
menstones: longitud, 10 pies; diámetro, 8 
pulgadas. Cabeza de combate: convencional. 
Guiado: electromagnético de la Texas Ins- 
trument. Peso al lanzamiento: 390 libras. 
Principal Mando que lo utiliza: Mando Aé- 
reo Táctico, 


ADM-20B, C “Quaal”. 


Misil lanzado desde el aire, con motor de 
toma de aire que se emplea como señuelo y 





Quail, 


que es transportado por los hombarderos 
B-52 para ser lanzados sobre territorio ene- 
migo. Debido a que produce en el radar la 
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misma imagen que el B-52, multiplica los 
problemas de defensa enemigos. Constructor: 


McDonnell Aircraft Corporation. Grupo mo- 


tor: un turborreactor General Electric, de 
2.450 libras de empuje. Dimensiones: enver- 
gadura, 5 pies 4 pulgadas; longitud, 12 pies 
10 pulgadas; altura, 3 pies 4 pulgadas, Ve- 
locidad: 650 m. p. h. Techo: más de 50.000 
pies. Autonomía: el 20C, 400 millas; el 20B, 
250 millas. Cabega de combate: no lleva. 
Guiado: piloto automático McDonnell, equi- 
po de contramedidas de la TRW. Peso al 
lanzamiento: 1.200 libras. Principal Mando 
que lo utiliza: Mando Aéreo Estratégico, 


XAGM-694 “Sram”. 


Misil de ataque de corto alcance en fase 
de propuesta de proyecto; arma de elimina- 
ción de defensas, proyectada para ser incor- 
porada en los B-52, F-111 y, posiblemente, 
en los B-58 y F-4C; la concepción original 
preveía el empleo de un misil así en el avión 
estratégico tripulado avanzado; su propó- 
sito principal es el de atacar objetivos te- 
rrestres sobre cortos alcances. El B-52 po- 
dría transportar varios misiles SRAM en 
contraste con el actual límite de dos misiles 
“Hound Dog”. Este sería complementado 
por el SRAM en determinadas misiones, 
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Nuevo Centro para la 


ls ruta hacia los planetas se enrosca 
a lo largo de sendas de vuelo precisas y 
estrechas, taladradas por la radiación so- 
lar y por los meteoritos, y expuestas a 
una mezcla letal de calor, frío y vacío 
extremos. Para ver la protección que 
requieren las naves espaciales y los as- 
tronautas, se han simulado en laborato- 
rios pequeñas zonas de espacio donde 
realizar experimentos. 


El Centro Espacial de la Boeing cerca 
de Kent (Washington), es el complejo de 
laboratorio más moderno y avanzado de 
la industria privada que ofrece la posibili- 
dad de simular el vuelo espacial y el me- 
dio ambiente del espacio. Á finales de oc- 
tubre el Centro Espacial fué inaugurado, 
y el Vicepresidente de los Estados Uni- 
dos, Hubert H. Humphrey, presidió el 
acto. El Vicepresidente es Jete del Conse- 
jo Nacional de Aeronáutica y del Espacio, 
asesorando al Presidente en lo que se re- 
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Investigación Espacial 


Por WILLIAM CLOTHIER 
(De Boeing Magazine.) 


fiere a la política, planes, programas y rea- 
lización de los departamentos oficiales 
norteamericanos dedicados a actividades 
aeronáuticas y espaciales. 


Cuatro laboratorios principales están en 
funcionamiento en el emplazamiento. de 
Kent, con una superficie de 320 acres, y 
asimismo está terminándose la construc- 
ción de un edificio de oficinas para la Di- 
visión Espacial. Se agregarán otras insta- 
laciones cuando sea necesario. : 

La Boeing ha desarrollado equipos es- 
peciales para simular el regreso a tierra 
a través de la atmósfera, despegues con 
cohetes y maniobras de vuelo orbital. Es- 
tas instalaciones servirán como bancos de 
pruebas para ayudar a los ingenieros: a 
proyectar mejores sistemas de naves es- 
paciales. Podrán utilizarse también para 
el entrenamiento de pilotos espaciales en 
misiones futuras. Estas instalaciones ayu- 
darán a determinar la forma de proyectar 
el equipo para sacar las máximas . ven- 
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tajas de las posibilidades del hombre en 
el espacio. 


Se dispone de dos entrenadores de vue- 
lo espacial. Uno de ellos es un simulador 
de reuniones en órbita satelitaria y de ma- 
niobras que permitan a los pilotos «vo- 
lar» en una nave espacial y colocarla en 
posición de acoplarse en otro satélite en 
órbita. La otra instalación, un simulador 
de vuelo espacial, proporciona la sensa- 
ción de vuelo espacial visual, el regreso 
desde una órbita y los aterrizajes contro- 
lados en la superficie de la Tierra o de la 
Luna. 


Ambos equipos están controlados por 
calculadores que hacen posible simular 
trayectorias, velocidades y ángulos de 
aproximación característico de la mecá- 
nica orbital, 


El simulador de vuelo espacial proyecta 
imágenes del cielo, estrellas, planetas y 
luna en una pantalla hemisférica de 10 
metros de diámetro, situada en una sala 
especial completamente oscura durante 
los vuelos espaciales simulados. La cabina 
del piloto está colocada en el centro de 
la pantalla, lo que le sitúa a su vez en el 
centro de un diminuto universo. 


Los modelos a escala de la tierra, luna 
y lugares de aterrizaje seleccionados es- 
tán situados en otra sala cerca de la pro- 
yección. Las cámaras de televisión (en la 
sala de modelos), van montadas sobre 
unas pequeñas vagonetas que se mueven 
hacia delante o hacia atrás, en railes de 30 
metros de largo. Cuando el piloto acciona 
los controles de la cabina, las órdenes 
alimentan un sistema calculador que dice 
a la cámara interesada cómo hacer la 
aproximación al objetivo (lo mismo a una 
zona terrestre que lunar), cambiando la 
escena en la pantalla de la sala de pro- 
yección. La sensación de estar volando 
por el espacio es muy real, 


Cuatro cámaras diferentes pueden ser 
hechas funcionar simultáneamente, para 
proporcionar secuencias de películas desde 
altitudes orbitales hasta aproximaciones 
a la superficie. Pueden superponerse ve- 
hículos espaciales en la pantalla y moverse 
a través de trayectorias previstas. 


Los campos de estrellas se proyectan 
en la pantalla por un proyector. Las es- 
trellas pueden ser también generadas elec- 
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trónicamente y proyectadas por el sistema 
de televisión. Sobre la esfera celeste com- 
pleta pueden representarse más de 2.300 
estrellas identificables. 


El simulador de maniobras de reunión 
y encuentro está situado en un comparti- 
miento alto del Centro Espacial. La hahi- 
tación mide unos 32 por 30 metros y tiene 
una altura de 32 metros. El piloto se sienta 
en una cabina instalada en el extremo delan- 
tero de un bastidor de 4 metros de largo, que 
es soportado por un cojinete neumático. Se 
utilizan unos pequeños motores de reacción, 
para balancear la cabina de arriba a abajo 
(cabeceo), para hacerla girar de derecha a iz- 
quierda (derrape) y para que tenga un 
movimiento de rotación de 45* hacia cual- 
quier lado (tonel). 


Las paredes, suelo y techo de la enorme 
sala están recubiertas de una pintura ne- 
gra que absorbe la luz y que simula las 
tinieblas del espacio. El vehículo-ohjetivo 
está pintado de blanco y pende de una 
grúa. Tiene movimientos de adelante a 
atrás, de arriba a abajo, de derecha a iz- 
quierda, a voluntad del piloto. La mani- 
pulación de éste en los controles de la 
cabina envía señales a través del sistema 
del calculador que coordina la posición de 
la cabina y el movimiento del vehículo- 


objetivo, 
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Los ingenieros alimentan de ecuaciones 
matemáticas el calculador, el cual las tra- 
duce en precisos movimientos de trayec- 
torias simuladas, en velocidades de apro- 
ximación y en maniobras orbitales. El 
piloto tiene la sensación de estar movién- 
dose en el vacío espacial, mientras trata 
de completar una maniobra de reunión. 


Las naves espaciales y el material para 
el vuelo en el espacio deben ser probadas 
antes de que abandonen la Tierra. Once 
cámaras simuladoras en este Centro pue- 
den producir condiciones similares a las 
que se encuentran en el espacio. 


Se requiere un determinado número de 
cámaras para realizar pruebas simultá- 
neas, y cámaras individuales proyectadas 
para necesidades específicas. Ciertas prue- 
bas exigen radiación solar o un vacío ex- 
tremadamente alto; otras requieren unas 
condiciones menos severas. 


La mayor de las cámaras mide 17 me- 
tros de altura y 13 de diámetro. Vehículos 
completos, tales como la nave espacial 
«Lunar Orbiter» que está siendo cons- 
truída por la Boeing para la NASA, pue- 
den colocarse en el interior de la cámara 
y ser sometidos a la mayoría de las con- 
diciones que se supone soportarán en el 
espacio. 


Un vacio aproximado al existente en 
alturas de 600 kilómetros—aproximada- 
mente una trillonésima parte de la pre- 
sión atmosférica terrestre a nivel del 
mar—puede conseguirse en la cámara 
erande. También es posible obtener tem- 
peraturas de 320 grados bajo cero. 


Otras cámaras de simulación son capa- 
ces de producir presiones equivalentes a 
las de una altitud de unos 900 kilómetros. 
Una cámara de 3 metros de diámetro está 
equipada con un generador especial de 
luz solar para producir el calor y la ra- 
diación que se encuentra a cientos de ki- 
- lómetros de la superficie terrestre. 


Los ingenieros de investigación están 
estudiando los efectos de la radiación, va- 
cío y temperaturas extremas en los ma- 
teriales. Otra investigación se refiere al 
estudio de los criogénicos—la ciencia de 
lo muy frío—, que es considerado como 
básico para el desarrollo de sistemas avan- 
zados de propulsión para la explotación 
futura del espacio. Los flúidos criogénicos 
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tales como el oxígeno líquido, plantean 
graves problemas en su manipulación y 
empleo en el espacio. Es necesario un ais- 
lamiento de gran eficacia para evitar la 
pérdida excesiva de flúido durante el al- 
macenamiento y en misiones espaciales 
dilatadas. 


Muchos materiales no darán resultado 
en las severas condiciones que impone el 
espacio y será necesario obtener otros 
nuevos con sus correspondientes procesos 
de fabricación, para hacer frente a las exi- 
gencias del vuelo espacial. Las temperatu- 
ras extremas en el espacio varían de unos 
2502 F (con luz solar directa) a unos 
230* F bajo cero (en la sombra). 


Las misiones especiales con las limita- 
ciones de potencia de los cohetes serían 
imposibles sin ayuda de la microelectróni- 
ca. El Laboratorio de Microelectrónica del 
Centro Espacial, está dotado de todo lo 
necesario para la investigación avanzada, 
ingeniería, experimentación y análisis de 
equipo electrónico, para igualar o superar 
las exigencias mínimas y obtener la máxi- 
ma seguridad y eficiencia y el mínimo peso 
y coste. 


Se utilizan zonas ultralimpias para fa- 
bricar circuitos compuestos de silicón y 
dispositivos de «vapor depositado» y pe- 
lícula delgada. Una instalación analítica 
alojada en la zona central respalda un pro- 
grama de desarrollo y perfeccionamiento 
en actividad continua. El equipo de prue- 
ba, en gran parte desarrollado por Boeing, 
permite la experimentación del funciona- 
miento a corto y largo plazo de los dis- 
positivos de circuito. 


Se han desarrollado nuevos métodos 
para montar o encajar los nuevos tipos de 
circuitos electrónicos, que comprenden 
técnicas tales como las de unir finísimos 
cables de diámetro inferior a 1/1.000 de 
pulgada a piezas electrónicas de tamaño 
microscópico. Los investigadores han des- 
arrollado también procedimientos para 
ensamblar «sandwiches» microelectróni- 
cos, con docenas de capas de hilos lami- 
nados juntos. 


La primordial función de los laborato- 
rios del nuevo Centro del Espacio es ad- 
quirir los conocimientos necesarios para 
apoyar los programas nacionales de la ex- 
ploración del espacio. 
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YALTA O EL REPARTO 
DEL MUNDO, por Ar- 
thur Conte. Un volumen 
de 446 páginas de 15 
20 centímetros. Editorial 
Carcamo Hermanos. Ma- 
drid. 


Hace ahora veintiún años, 
en los primeros días de febre- 
ro de 1945, los «grandes alia- 
dos» se reúnen en una gran 
conferencia con el fin de tomar 
las disposiciones que han de 
acelerar la victoria sobre Ale- 
mania y el Japón y regir el 
egitado mundo de la postgue- 
rra. Stalin, el gran triunfador 
de aquellas jornadas, insiste en 
que sea conocida como confe- 
rencia de Crimea; sin embargo, 
lo cierto fué que pasó a la His- 
toria con el nombre de Yalta, 
aun cuando las reuniones tu- 
vieron lugar casi exclusiva- 
mente en Livadia. También 
fué llamada Conferencia de los 
brindis, por los doscientos lar- 
gos que en ella se cruzaron, 
y Conferencia del caviar por 
las cantidades fabulosas que 
de este manjar se consumieron. 

Las tres figuras más impor- 
tantes de la representación nor- 
teamericana son el Presidente 
Roosevelt, su íntimo colabo- 
rador Harry Hopkins, dos mo- 
ribundos que no verían el final 
de-la lucha, y el consejero de 
ambos, el famoso Alger Hiss, 
más tarde condenado por es- 
pionaje a favor de la Unión 
Soviética. Ingaterra, ya resig- 
nada a su papel de potencia de 


LIBROS 


segundo orden, está represen 
tada por Churchill y Mr. Eden, 
acompañados de una corte de 
diplomáticos, Mariscales, Ge- 
nerales y Almirantes. Las fi- 
guras principales de la delega- 
ción soviética son Stalin, un 
Stalin que está viviendo las 
horas mejores de su extraor- 
dinaria carrera, en el pleno 
ejercicio de su terrible lucidez, 
acompañado por Molotof, el 
fundador de «Pravda» y benja- 
mín del Comité Central en 
1921; Vichinsky, el especia- 
lista jurídico más tarde fiscal 
en Núrenberg, y el joven Gro- 
myko, perteneciente a la nue- 
va ola del partido. Con ellos el 
Almirante Kuznetsov y el Ge- 
neral Antonov. 

Cuando Roosevelt llega a 
Yalta lleva trece años en la 
Casa Blanca, y es, ya para la 
Historia, el hombre que ha sal- 
vado a los Estados Unidos de 
lo que los americanos temen 
más, mucho más que a la gue- 
rra. Los ha salvado de la cri- 
sis económica de 1929, Es más 
poderoso que ningún autócra- 
ta y dirige a su antojo la ma- 
yor democracia del mundo. 
El ha enviado a Rusia, en el 
curso de sólo dos años 500.000 
camiones, 10.000 vehículos de 
combate, 3.000 vehículos para 
el transporte de artillería, 2.000 
locomotoras, 12.000 vagones, 
3 millones de toneladas de ga- 
solina y cantidades ingentes de 
toda clase de petrechos de gue- 
rra. Todo ello a pesar de la te- 
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rrible oposición de la flota sub- 
marina alemana. Pero el presi- 
dente está herido de muerte. 
Durante el viaje, a bordo del 
crucero «Quincey», apenas 
puede abandonar su litera. El 
Departamento de Estado había 
preparado una caja de expe- 
dientes para que fueran exa- 
minados por el presidente en 
los días de travesía. Este, ador- 
milado la mayor parte del 
tiempo, deja pasar las horas le- 
yendo novelas policíacas o exa- 
minando su colección de sellos. 
La caja de expedientes no llegó 
a ser abierta. 

Estos son los personajes de 
la tragedia. Sobre la mesa se 
juega el futuro de un mundo 
aniquilado por la guerra. Los 
problemas más importantes son 
las fronteras de Polonia, la in- 
tervención de Rusia en la lu- 
cha contra el Japón y la orga- 
nización de las Naciones Uni- 
das. La partida es muy des- 
igual, Reducida Inglaterra a 
un papel secundario, el debate 
se produce entre un equipo en 
la plenitud de sus facultades y 
otro compuesto por moribun- 
dos y traidores. Rusia lucha un 
día contra el Japón y a cam- 
bio de estas veinticuatro horas 
de sacrificio medio mundo cae 
en manos del comunismo. 

El autor, con un estilo di- 
recto que prende al lector des- 
de las primeras páginas, nos 
cuenta todas las incidencias de 
aquellos ocho días que cambia- 
ron el curso de la Historia. 
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AERODYNAMICS OP 
WINGS AND BODIES, 
por Holt Ashley y Marten 
T. Landahl. Un volumen 
de VIII + 279 páginas, 
de 15 por 23 centímetros, 
113 figuras. Publicado 
por ÁAddison-W esley Pu- 
blishing Company Inc. 
Reading, Massachusetts, 
U. S. A. En mmglés. Pre- 
cia, 12,75 dólares. 


Ashley y Landahl son dos 
profesores del Departamento 
de Aeronáutica y Astronáuti- 
ca del «Massachusetts Institute 
of Technology» (M. L 'T.). 
Son especialistas en aerodiná- 
mica y aeroelasticidad, en cu- 
yos campos poseen gran expe- 
riencia y han publicado algu- 
nas obras. 

El libro, objeto de esta rese- 
ña, es un tratado moderno de 
Aerodinámica y constituye el 
texto que desarrollan los auto- 
res en el M. 1, T., desde hace 
más de tres años con gran 
éxito. 

Para abordar este libro es 
preciso poseer algunas nocio- 
nes de Mecánica de Flúidos, y 
poseer una sólida preparación 
matemática, s obre todo en 
cálculo infinitesimal, vectorial, 
tensorial y matricial, ya que los 
autores, sin apartarse de la idea 
física, utilizan con gran soltura 
todos estos auxiliares matemá- 
ticos, 

Empieza la obra pasando re- 
vista a los fundamentos de la 
Mecánica de Flúidos y desarro- 
llando ciertos conocimientos 
que se utilizarán posteriormen- 
te, tales como el potencial de 
aceleración, que sólo se maneja 
en textos de mayor compleji- 
dad. A continuación se estudia 
la corriente no viscosa de den- 
sidad constante, tratándose con 
gran claridad el método de las 
masas virtuales que tanta apli- 
cación tiene en la Aerodiná- 
mica de los cohetes, e iniciando 
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al lector al poderoso medio re- 
presentado por la representa- 
ción conforme, así como al es- 
tudio de los perfiles teóricos 
(Y oukowsky, Karman Trefftz, 
etcétera). Asimismo da unas 
ideas sobre la transformación 
de Theodorsen, tan ligada al 
desarrollo de los perfiles lami- 
nares de alta velocidad, y sobre 
la de Schwarz-Christoffel, de 
tanta aplicación en el estudio 
de empenajes. 

Después de estos estudios 
preliminares se desarrolla el 


método de Kaplun y Lagers- | 


trom, de desarrollos asintóti- 
camente ajustados, aplicándolo 
a un ejemplo clásico de la Di- 
námica que hace resaltar el in- 
terés de dicho método, ya que 
tiende a unificar los problemas 
de introducción de unas condi- 
ciones de contorno en el estu- 
dio de la corriente aerodiná- 
mica, 

Después de hacer resaltar las 


limitaciones que impone el ha- 


ber despreciado la viscosidad, 
hace una aplicación del méto- 
do de Kaplun-Lagerstrom al 
estudio de la capa límite en 
una placa, obteniéndose los re- 
sultados clásicos de una forma 
sencilla y elegante. La misma 
aplicación hace en el caso de 
la teoría del ala delgada, Aun- 
que la teoría es aplicable al 
caso tridimensional, los ejem- 
pos de aplicación se refieren 
sólo al bidimensional, reser- 
vándose el desarrollo de aquél 
para otro capítulo posterior. 
Se obtienen las fórmulas clási- 
cas de la teoría de perfiles en 
una forma sencilla, tanto en 
régimen incomprensible como 
subsónico y supersónico. El 
régimen transónico no lo abor- 
da, de momento, ya que re- 
quiere un tratamiento especial. 

A continuación se estudia la 
teoría del cuerpo esbelto, ya 
que, aunque se puede estudiar 
como una generalización de la 


teoría del perfil delgado tridi- 
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mensional, la modificación de 
la estructura de la solución in- 
terior, conjuntamente con la 
introducción de una nueva £i- 
mensión, hacen que se intro- 
duzcan ciertas variaciones en 
el problema. Se empieza el es- 
tudio en el caso de axisimetria, 
dándose soluciones para los re- 
gímenes subsónicos y supersó- 
nicos. En el caso general se 
demuestra que la solución ex- 
terior en este caso es igual a 
la del cuerpo de revolución de 
sección recta equivalente, dife- 
renciándose sólo las soluciones 
interiores del método Kaplun- 
Lagerstrom. Aquí se pone en 
evidencia la ventaja de utili 
zarlo. Después de poner algu- 
nos ejemplos de cuerpos con 
sustentación, se pasa a tratar 
el problema de la determina- 
ción de la resistencia de pre- 
sión en un cuerpo esbelto en 
corriente supersónica, y se in- 
dica la forma general de cálcu- 
lo de las fuerzas transversales 
y momentos. 

Al estudio de alas tridimen- 
sionales en corriente estacio- 
naria subsónica se dedica mu- 
cho espacio, empezando con las 
técnicas de transformación de 
las alas para conseguir ecua- 
ciones diferenciales elípticas o 
hiperbólicas con coeficientes 
iguales, o sea en el primer caso 
reducir la corriente subsóni- 
ca a incomprensible, y en 
el segundo la supersónica a 
Mach Y 2. Después se pasan 
a estudiar, en corriente incom- 
prensible, los casos de espesor 
y de sustentación, obteniéndo- 
se las ecuaciones generales, que 
se aplican para desarrollar la 
teoría de la línea sustentadora 


mediante el método de Kaplun- 


Lagerstrom, y para obtener las 
fórmulas aplicables en el caso 
de superficie sustentadora. En 
ambos casos se presentan y 
analizan los diferentes métodos 
de cálculo existentes. El cálcu- 
lo en corriente supersónica es 
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abordado con los métodos clá- 
sicos (Puckett, Evvard, Krasil- 
shchikowa, corriente cónica). 
Se indica la posibilidad de 
adaptar estos cálculos a la pro- 
gramación de cerebros electró- 
nICOs. 

Se pasa a estudiar la resis- 
tencia a velocidades supersóni- 
cas utilizando la teoría de la 
cantidad de movimiento, que 
se aplica al caso de una distri- 
bución lineal de fuentes que 
representa un cuerpo esbelto, 
deduciéndose de dicho estudio 
la forma óptima de un cuerpo 
de revolución (cuerpos de Von 
Karman y Sears-Haack). Des- 
pués de esto se trata el caso de 
un cuerpo cualquiera, repre- 
sentado por una distribución 
de fuentes (método de Hayes), 
incluyendo la existencia de 
sustentación y fuerzas latera- 
les, con lo que se llega a la de- 
ducción de la regla del área su- 
persónica, que incluye como 
caso particular la transónica de 
planos perpendiculares al eje 
del cuerpo. Se termina el ca- 
pítulo con el interesante pro- 
blema de la resistencia de onda 
debida a la sustentación. 

Se estudia la aplicación de 
los teoremas de la inversión de 
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corriente a los problemas de 
obtención de resistencias míni- 
mas, poniendo en evidencia la 
forma de la distribución de 
sustentación. A continuación 
se aborda el caso de superficies 
sustentadoras de formas no 
planas, y la interferencia entre 
los diferentes componentes de 
los ingenios voladores, Natu- 
ralmente, el espacio reducido 
de la obra que reseñamos no 
permite desarrollar el estudio 
en toda su amplitud, pero se 
plantea el problema en toda su 
generalidad, tanto en régimen 
subsónico como supersónico, y 
se dan directrices para su apli- 
cación a los casos reales, algu- 
nos de los cuales se ponen co- 
mo ejemplos. Se hace hincapié 
a los métodos de cálculo adap- 
tados a la utilización de cere- 
bros electrónicos. 

Quizá uno de los capítulos 
mejor conseguidos sea el que 
habla de la corriente supersó- 
nica, que es tratada con el mé- 
todo de Kaplun - Lagerstrom. 
De una forma simple, y sin 
perder de vista nunca el signi- 
ficado físico, se obtienen re- 
sultados que de otra manera 
son muy difíciles de conseguir. 
De una forma también muy 
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clara y simple se obtienen las 
ecuaciones en el plano hodó- 
grafo, dándose resultados ex- 
perimentales que permiten 
comprobar la validez de los re- 
sultados teóricos. 

Se termina la obra con un 
capítulo dedicado a la corrien- 
te no estacionaria en régimen 
subsónico y supersónico. Para 
ello utiliza el método Kaplun- 
Lagerstrom, que, como siem- 
pre, conduce a obtener con 
gran sencillez resultados muy 
complejos. Se realizan algunas 
aplicaciones de gran interés. 

Este libro es realmente inte- 
resante, destacándose por la 
aplicación del método de Ka- 
plun y Lagerstrom a la Mecá- 
nica de Flúidos y por su orien- 
tación a la utilización de cere- 
bros electrónicos. Además, tie- 
ne la virtud de presentar pro- 
blemas muy complejos en una 
forma sencilla y a pesar de 
utilizar unas herramientas ma- 
temáticas de gran altura el lec- 
tor nunca pierde de vista la 
realidad física. 

La presentación es muy bue- 
na, lo que ayuda a la amenidad 
de esta obra de enorme inte- 
rés para quien esté interesado 
en problemas de Aerodinámica, 


Ss 


Flight, núm. 2.967, de 20 de enero 
de 1966.—Lo que hay que fabricar.—Se 
anuncia la existencia del H. P. «Jets- 
tream».—Comentario al informe Plowden. 
¿Está anticuado el Pacto de Varsovia?— 
El DC-9-5: Lo que no tuvo en cuenta el 
informe Plwden.—-Técnica del Mach-3.— 
Al aeropuerto sobre cojín de aire.—Los 
A. €. V. y el tercer aeropuerto de Lon- 
dres.—¿Base equivocada?—Los A, C. V. 
en el Artico canadiense.—El A. €, V, he- 
cho en casa.—Perspectivas para la indus- 
tría en el informe Plowden.——La radío en 
los aviones ligeros. 





Flight, núm. 2.968, de 27 de encro 
de 1966.—Lo que hay que fabricar.——La 
opción del F. 111.—Más «Skyvans».— 
Aviones F-3 en el Vietnam.—El futuro «del 
Super VC-10.—La Middle East Airlines 
y el VC-10.—Conferencia sobre seguri- 
dad.—Sentido común del flete aéreo. 
Tres capítulos más del informe Plowden.— 
¿Un Big Brother para Little Joe?—Técni- 
ca del Mach 3.—Se aceleran la iniciación 
de las pruebas del «Concorde».—Vehicu- 
los espaciales de 19653. 





